Wettbewerbsfaktoren von Kreuzfahrthafen

untersucht am Fahrtgebiet Nordeuropa

Dissertation
zur
Erlangung des akademischen Grades
doctor rerum politicarum (Dr. rer. pol.)
der Wirtschafts- und Sozialwissenschaftlichen Fakultat

der Universitat Rostock

vorgelegt von:
Dipl.-Kffr. Kathrin Werner

aus Kihlungsborn

Rostock, Oktober 2015

urn:nbn:de:gbv:28-diss201/-0063-2


zef007
Schreibmaschinentext
urn:nbn:de:gbv:28-diss2017-0063-2


Gutachter:

1. Gutachter:
Prof. Dr. Karl-Heinz Breitzmann

Universitat Rostock (emeritiert)

2. Gutachter:
Prof. Dr. Martin Benkenstein

Institut fir Marketing und Dienstleistungsforschung, Universitat Rostock

Datum der Einreichung: 02. Oktober 2015

Datum der Verteidigung: 20. April 2016



Inhaltsverzeichnis
I.  ABBILDUNGSVERZEICHNIS ..iiiuettssssnssssssnnssssssnnssssssnnssssssnnsssassnnsssassnnssssssnnsssessnnssssssnnnsssssnnnsssssnnnnnsss \"%
II. TABELLENVERZEICHNIS .uuetetesssssesssssssessnssssasssssnsssssssassnssssnsssssnssssnssssanssssnsssssnsessnssssasssssnssnsnnsasans VIII
III. ABKURZUNGSVERZEICHNIS .uuutrssasssssssssssssassnssssasssssnsessnssasanssssnsssssssessnsssssnssssnsssssnssssnssssnnssssnssnssnsanan X
A  ZIELSTELLUNG UND METHODISCHES VORGEHEN ....cccuutsssrssesssssnssssasssssnssssasssssnssssnssassnssssnsssssnsassnns 1
1  Relevanz der Thematik und Forschungsstand ... 1
2 Zielsetzung UNd SEIUKLUL ...t 6
B  STELLUNG DER HAFEN IN DER KREUZSCHIFFFAHRT wectvisessssssssssnsssssnssssnsssssnssssnssssnnssssnssssnnsasannss 10
1 Zielstellung des ADSCHNITEES ... sss s ssssesssssssssssssssnes 10
2 Hochseekreuzfahrten aus der Produktperspektive ... 10
2.1 Bedeutung der Produktperspektive von Kreuzfahrten fiir Hafen.......oernenecenneens 10
2.2 Touristische Einordnung und Begriffsverstindnis von Kreuzfahrten ..., 11
2.3 Produktelemente VOn KreUZIaNITeN . ssssssssessssssessssssssssssssssssssesssssssasses 16
2.3.1 Merkmale des KreuzfahrtSChiffes...eessessssssssssssesssesssssessssssessssssessssssessssses 16
2.3.2 Merkmale der KreUZfaItrOULE ... eesesssssessss s ssssssssessasssesssssesssssssssssssassssees 21

2.4 Produktbezogene Charakterisierung von Kreuzfahrtarten und Herleitung von

KreUuzZfahrtSEGMENTEN .....veu e s s 24
Kreuzfahrthafen als Form von Seehafen.........ncscsesesessesesssesennes 28
3.1 Grundfunktion und Begriffsabgrenzung von Kreuzfahrthafen..........ncnneen, 28

3.2 Gliederung von Hafenarten unter Beriicksichtigung von Kreuzfahrt-

ProdUKtMETrKMALEN ... sesss s s s s s snnaas 33
3.2.1 Relevanz der Kreuzfahrt-Produktmerkmale flr Hafen ... 33
3.2.2 Arten von Kreuzfahrthiafen und Beurteilung ihrer Abgrenzungskriterien.............. 36

3.2.2.1 Inhaltliche Gliederungsansatze von Kreuzfahrt-Hafenarten.........cceeeneennes 36

3.2.2.2 Charakteristik funktional-serviceorientierter Kreuzfahrt-Hafenarten....... 41



3.3 Hafenleistungen und erforderliche Fazilitdten in Turnaround- und Stopover-Héfen..45

3.3.1 Leistungsstruktur in Kreuzfahrthafen. ... sseeseesseessesseseees 45

3.3.1.1 Leistungsbereiche in Kreuzfahrthafen im Vergleich zu Giiterhafen............. 45

3.3.1.2 Bedeutung des Umweltmanagements fiir Kreuzfahrthafen........couneee. 51

3.3.2 Gliederung und Stellenwert von Hafenfazilitaten ........cccnenmeeseeeneeenseenseesessseessseeneens 58

4  Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrtplanung ... 65
4.1 Charakterisierung der ROUtENPIANUNG ......coveeereemeeereesseeeseeeserssssssessssesssssseessessssssssssssssssssssssssseess 65
4.1.1 Begriff und Bedeutung der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung.....65

4.1.2 Entscheidungstriager und PlanungSebenen......eeeeeneesneessnesmessseesseesssessesssessees 67

4.2 Ablauf des ROUtENPIANUNGSPIOZESSES ..ouvvurremreerrerrersreesseeseessesssessssesssessesssesssessssssssssssessssssssssseees 70

4.3 Gliederung von Hafenwahlkriterien und Zuordnung zu Hafenbereichen ........cccconveenneee. 78
4.3.1 Gruppierung von HafenwWahlKIIterien ... e seeeseeeseeeesseesseesssesssessseesseessessessssssees 78

4.3.2 Zuordnung von Hafenwahlkriterien zu Hafenleistungen und Hafenfazilitdten..... 81

C  ANFORDERUNGEN AN KREUZFAHRTHAFEN IM FAHRTGEBIET NORDEUROPA.....ccoususmsmsssssnsnsnns 86
1 Zielstellung des ADSCHNITLES ......cvviriinceri s 86
2 Charakterisierung des Fahrtgebietes NOrdeuropa........nne: 86
2.1 Stellung Nordeuropas innerhalb der weltweiten Kreuzfahrtentwicklung.......cccooueeuneee. 86

2.2 Nordeuropaische Kreuzfahrthafen...... s seceessssssesssessssesssessseens 94
2.2.1 Abgrenzung des Fahrtgebietes NOrdeuUropa....oeeeeesseesseessseressseesssesssesssesssesseesnns 94

2.2.2  Charakteristik von Kreuzfahrthéfen in der Ostsee und im Nordland ......c.ccoeceeene. 96

3 Schwerpunkte und Design der Untersuchung von Routenplanung und Hafenwahl

vOon Kreuzfahrtanbietern ... ssssnses 105
3.1 Zentrale FOrsChUNGSITagen ... oeeeeree s ssesssesssessssssssssessssssssessssssssssseeens 105
3.2 Methode der DatenerhebUNG.....cooeennernmee s ssseessseseeens 106
3.3 Beschreibung der UntersuchungsobjeKLe .......eeeeeneeenneenneeseesseesseeesessessseesssessseesseesseeens 108
3.3.1 Recherche und Struktur der Grundgesamtheit ... 108
3.3.2 Charakterisierung der weltweiten Kreuzfahrtanbieter und ihrer Schiffe............. 111

3.4 Erhebungsinstrument und Untersuchungsablauf.........ncnenneneesseenecseeeeeneens 116



Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern........cccoveneuee. 120

4.1 Charakterisierung der befragten Kreuzfahrtanbieter ... 120
4.1.1 Struktur der Befragten im Vergleich zur Grundgesamtheit.........ccoocconmenreerecreeennees 120
4.1.2 Bedeutung nordeuropdischer Fahrtgebiete fiir die Befragten.........coeeeneeereenees 124

4.2 Dauer der Planung und Vermarktung von Kreuzfahrtrouten.........erneneenne. 130

4.3 Griinde fiir die Wahl nordeuropaischer Fahrtgebiete........cooneninscneenneeneeseeneeeneenne 133

Befragungsergebnisse zur Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern .......ccccovneeneencennee 137

5.1 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Turnaround- und Stopover-Hafen ........cccoueneuneee. 137

5.2 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhdngigkeit vom Kreuzfahrtsegment................. 140

5.3 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhdngigkeit von der Bedeutung

nordeuropaischer FaNrtgebiete. ... sessesseens 145
5.4 Stellenwert neuer Hafen fiir die Hafenauswahl ..., 149
5.5 Zeitpunkte der Planung von HafenwahlKriterien. ... eeeneeenseenseeseesseesseessseesseesseeens 153
Zusammenfassung und Beurteilung zentraler Analyseergebnisse........coounirnrernnen. 158

SCHLUSSFOLGERUNGEN ZU WETTBEWERBSRELEVANTEN MARNAHMENBEREICHEN IN

NORDEUROPAISCHEN KREUZFAHRTHAFEN ©uvuuettsasssssssssssnsssssssnsssssssnsssssssnsssssssnsssssssnnssssssnnsnssssn 164
Zielstellung des ADSCRNITEES ... 164
Wettbewerbsfaktoren nordeuropaischer Kreuzfahrthafen..........nssncnce 164

Mafdnahmen nordeuropaischer Kreuzfahrthafen zur Verbesserung ihrer

WettbeWerbSfahigKeit ... 167
3.1 Mafdnahmefelder zur Attraktivitatssteigerung des Fahrtgebietes Nordeuropa .......... 167

3.2 Mafdnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsposition nordeuropaischer

JRQRS IO VA = o) o - (<) o PP 172
3.3 Bedeutung der Langfristigkeit der Routenplanung fiir Hafenmafénahmen................... 177
RESUMEE ueuutistisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssssssnsesses 180
Zusammenfassung zentraler Untersuchungsergebnisse ........eenerneeseeneesesnenns 180

Kritische Wiirdigung und AuSbBIICK ... sessessssssesssesssens 189



IV. ANHANGVERZEICHNIS ....

ANHANG .eevrrvveemersssssssnsssssssnsenss

V. LITERATURVERZEICHNIS



| Abbildungsverzeichnis Vv

Abbildungsverzeichnis

Abb. A-1:

Abb. A-2:

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

B-10:

B-11:

B-12:

Zusammenhang zwischen Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter und

wettbewerbsgerechter Gestaltung von Kreuzfahrthafen ..., 4
Struktur und Teilzielstellungen der Arbeit....... 9

Einordnung von Hochseekreuzfahrten im Rahmen des
SChIffStOUTISINUS ..t 13

Elemente von LandausSfligen........ceenernseneeneenessssssessessessssssesssessssssessessesssesees 15

Kreuzfahrthafen als Verkehrsknotenpunkt aus (teil-) prozessorientierter

R Uol o LSS 31
Kreuzfahrt-Hafenarten nach Funktionen und Serviceorientierung.............. 42
Umwelt-Prioritdten im europdischen Hafensektor im Laufe der Zeit.......... 52
Einordnung der Routenplanung in die Kreuzfahrtplanung.......ccccccoveeverrerennee 66

Vier Ebenen der Kreuzfahrtroutenplanung in Bezug auf die

Produktelemente Schiff und Route mit beispielhaftem Schiffseinsatz......... 69

Prozess der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung fiir ein
=Y 0 o1 o) U] PPN 72

Uberschneidungen der Kreuzfahrtplanung von vier beispielhaften
KreUuzfahItZyKIEN ...t snees 73

Teilschritte des Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrten.........cccoccuu.... 77

Hafenwahlkriterien nach Bezug zum Hafen und Stellenwert der

Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern.......nnnnsenceseeseeeeeeene. 80
Gliederung von Kriterien der Hafenwahl in Kreuzfahrthafen ........cccccc..c.... 82

Entwicklung der weltweiten Kreuzfahrtflotte und der durchschnittlichen
Schiffsgrofde zwischen 1978 und 2013 ... 87

Entwicklung durchschnittlicher Schiffsgréf3en und Passagierkapazitaten
der weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 1983 und 2013........ccoevrevevevenenan 88



| Abbildungsverzeichnis \

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

C-3:

C-10:

C-11:

C-12:

C-13:

C-14:

C-15:

C-16:

C-17:

Entwicklung und Prognose der weltweiten Nachfrage nach

Hochseekreuzfahrten und der internationalen Touristenankinfte.............. 90

Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazitdten in Europa

gemessen an der weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013 ..92

Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazitaten in Nordeuropa

gemessen an der weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013 ..93
Grofdgliederung Europas 1aut STAGN ......ooemeneneeneenesneieesesessessessesssssessesenses 95

Nordeuropaische Kreuzfahrthiafen in den Fahrtgebieten Nordland und
OIS TSRO i s 98

Verteilung nordeuropaischer Kreuzfahrthafen nach Fahrtgebiet und
3 B2 =) 0 - 1 o TP 99

Beschrankungen von maximalen Schiffsdimensionen in nordeuropa-
ischen Kreuzfahrthiafen 2013 (Anzahl Hafen) ..., 100

Verteilung nordeuropaischer Kreuzfahrthafen nach Gréf3e und Fahrt-
GEDIET 2013 e 101

Entwicklung der Schiffsanldufe in nordeuropdischen Héafen nach
Fahrtgebieten zwischen 2004 und Z013........cerrerreneeeeeeeeeeeeeeeesessesseseens 102

Geografische Grofdenverteilung von Kreuzfahrthafen in Nordeuropa
Nach AnlAufen 2013 ... aen 103

Entwicklung der Schiffsanldufe in Ostsee- und Nordlandhéfen nach
Hafenarten zwischen 2004 und 2013 ......reeneeneeneereeneesesseeseesesseesessessessesseens 104

Marktanteile der grofdten Kreuzfahrtunternehmen 2013 (Anteile der

Passagierkapazitat) ... 110

Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach Schiffseinsatz innerhalb und
aufderhalb Nordeuropas im Jahr 2013 ... 114

Generelle Bedeutung ausgewahlter Fahrtgebiete fiir befragte
Kreuzfahrtanbieter ... 125

Durchschnittliche Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete bei hoher
bzw. geringer Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland............... 126



| Abbildungsverzeichnis Vil

Abb. C-18:

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

C-19:

C-20:

C-21:

C-22:

C-23:

C-24:

C-25:

C-26:

C-27:

C-28:

C-29:

C-30:

Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter

Kreuzfahrtanbieter nach Segment.......oerenennenneesnenese s 131

Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter

Kreuzfahrtanbieter nach Flottengrofle.......onennensnessesssesesssseens 132

Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter
Kreuzfahrtanbieter nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und
A1) 0 1 - ' U PP 133

Griinde der Wahl nordeuropdischer Fahrtgebiete der befragten
Kreuzfahrtanbieter 2013 ... essessesseas 135

Griinde der Wahl nordeuropdischer Fahrtgebiete der befragten
Anbieter nach Kreuzfahrtsegment 2013 ... 136

Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment........ccccoveeee. 143

Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der Fahrtgebiete
Ostsee UNd NOrdland........ineesssss s sssssssssesas 147

Wirkung von Hafenwahlkriterien bei der Routenplanung von
Kreuzfahrtanbietern. ... sssssssssssans 149

Einbezug neuer Turnaround- und Stopover-Hafen in die

ROULENPIANUNG ..ot 150

Bisherige und zukiinftige Auswahl kleiner nordeuropaischer
KreUzZfahIthafen ...ttt 152

Wichtigkeit (Einflusshohe) und relative Planungszeitpunkte von
HafenWahlKIIEEITEN ... 154

Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im

Routenplanungsprozess nach Kreuzfahrtsegment........ccoovnnenenceneeneennen. 155

Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien fiir Anbieter grofderer und
kleinerer SChiffSflOtten ... 157



I Tabellenverzeichnis VI

Il. Tabellenverzeichnis

Tab. B-1:

Tab. B-2:

Tab. B-3:

Tab. B-4:

Tab. B-5:

Tab. B-6:

Tab. B-7:

Tab. C-1:

Tab. C-2:

Tab. C-3:

Tab. C-4:

Tab. C-5:

Tab. C-6:

Tab. C-7:

Tab. C-8:

Spezifizierung des Kreuzfahrt-Produktelementes Schiff.........ccoonnincrneenee 17
Grofdenbezogene Unterscheidungsmerkmale von Kreuzfahrtschiffen........ 18
Spezifizierung der Kreuzfahrt-Produktelementes Route .........coccooveeerereeneennee 22

Hafenrelevante Merkmale der Kreuzfahrt-Produktelemente Schiff und

ROULE ettt 35
Ausgewadhlte Ansatze zur Unterscheidung von Kreuzfahrthafenarten........ 38
Typische HafenleiStungen ... sesssssssssssssssssssesens 48

Infrastruktur und Suprastruktur nach Leistungsgruppen in
Kreuzfahrthafen ... snes 63

Veranderungen der weltweiten Kreuzfahrtflotte und durchschnittlicher
Schiffsgrofden zwischen 1988 und 2013 ... 89

Entwicklung weltweiter Passagierkapazitdten und Passagierzahlen von
NGOV A =1 o) =) o PP 91

Anzahl Kreuzfahrthafen in Nordeuropa nach Landern und Fahrtgebieten

Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Anbieterart weltweit
1000 B =1 0 o2 0 PP 111

Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Produktsegmenten
weltweit im Jahr 2013 ..t ae e annns 112

Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Flottengrofde 2013 ........ 113

Verteilung des Schiffseinsatzes innerhalb und aufderhalb Nordeuropas

von Kreuzfahrtanbietern WeltWeit 2013 ... e seesesessesesessesesessenes 115

Gegenitiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013
NACh ANDIELETATt ... s 121



[l Tabellenverzeichnis IX

Tab. C-9:

Tab. C-10:

Tab. C-11:

Tab. C-12:

Tab. C-13:

Tab. C-14:

Tab. C-15:

Tab. C-16:

Tab. C-17:

Tab. C-18:

Tab. C-19:

Tab. D-1:

Gegeniiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013
NACH HAUPESITZ oottt ssssssas 121

Gegeniiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013

nach KreuzfahrtSegment ... 122

Schiffskapazitaten und Flottengréfden befragter Kreuzfahrtanbieter

nach KreuzfahrtSEgmEeNt ... sssessesaes 123

Anzahl und Anteile befragter Kreuzfahrtanbieter mit hoher Bedeutung
der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland.........nn: 127

Kapazitaten und Grofie von Schiffen und Flotten der befragten
Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und
A1) 01 = V' U PP 128

Einschatzung der zukiinftigen Entwicklung nordeuropaischer Fahrt-

gebiete nach Kreuzfahrtsegment ... 129

Schiffseinsatz in und generelle Bedeutung von nordeuropaischen
Fahrt@eDieten. ... 134

Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien auf die Wahl von
Kreuzfahrthafen ..., 138

Einfluss von allgemeinen und spezifischen Kriterien auf die Hafenwahl
00 U =] AT o) PSP 139

Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach

KreuzfahrtSegmeNten ... ..o 141

Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der
Fahrtgebiete Ostsee und Nordland ... 146

Gegenitiberstellung generell einflussreicher Hafenwahlkriterien in

Turnaround- und StOPOVEr-HAfen ... 166



[l Abkiirzungsverzeichnis X

lll.  Abkiirzungsverzeichnis

AAPA
AFS
BPO
BREA
BSH
BWM

CIA
CLIA
COLREG
d.

ECA
ECC
EEDI
EG
EMAS
EMS
EPF
ESPO
FAL
geogr.
ggul.

gt

HAL
HCC
HELCOM
HERO
Hervorh.
HPA
i.d.R.
i.e.S.
i. S.d.
i.w.S.
[IAPH
IBRD
ICCA
IFC
IMO
IPIECA
ISL

ISPS
b 1
LC

LHG
LNG
m.

American Association of Port Authorities

Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships Konvention (IMO)

Baltic Ports Association

Business Research & Economic Advisors

Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie

Control and Management of Ships' Ballast Water and Sediments Konvention
(IMO)

Central Intelligence Agency

Cruise Lines International Association

International Regulations for Preventing Collisions at Sea Konvention (IMO)
der; des

Emission Control Area

European Cruise Council

Energy Efficiency Design Index

Europaische Gemeinschaft

Eco-Management and Audit Scheme

Environmental Management System

EcoPorts Foundation

European Sea Ports Organisation

Facilitation of International Maritime Traffic Konvention (IMO)
geografisch (-e, -er, -es)

gegeniiber

gross tonnage (entspricht BRZ)

Holland America Line

Hanseatic Cruise Centers GmbH

Helsinki Commission

Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH

Hervorhebung

Hamburg Port Authority

in der Regel

im engeren Sinn|e]

im Sinne des/der

im weiteren Sinn[e]

International Association of Ports and Harbors

International Bank for Reconstruction and Development

International Cruise Council Australasia

International Finance Cooperation

International Maritime Organization

International Petroleum Industry Environmental Conservation Association
Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik; Institute of Shipping
Economics and Logistics

International Ship and Port Facility Security

ower berth (-s)

Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and
Other Matter Konvention (IMO)

Libecker Hafen-Gesellschaft mbH

Liquefied Natural Gas

mit



[l Abkiirzungsverzeichnis Xl

MARPOL Marine Pollution

MSC Mediterranean Shipping Company

NCL Norwegian Cruise Line

NECA Nitrogen Emission Control Area

o.]. ohne Jahr[esangabe]

o.T. ohne Titel[angabe]

0. V. ohne Verfasser[angabe]

OCIMF 0il Companies International Marine Forum

OECD Organisation for Economic Cooperation and Development

0konom.  6konomisch (-e, -er, -es)

PERS Port Environmental Review System

PM particulate matter

PSA Passenger Shipping Association

RCI Royal Caribbean International

Ro/Ro Roll on/Roll off

SAR Maritime Search and Rescue Konvention (IMO)

SECA Sulphur Emission Control Area

SEEMP Ship Energy Efficiency Management Plan

SH Stopover-Hafen

SOLAS Safety of Life at Sea Konvention (IMO)

sonst. sonstige[s]

StAGN Standiger Ausschuss fiir geographische Namen

SUA Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation
Konvention (IMO)

Tab. Tabelle

TH Turnaround-Hafen

TUL Transport-, Umschlag-, Lagerleistungen

UGA Umweltgutachterausschuss

UMS Umweltmanagementsystem

UNWTO  World Tourism Organization

VDR Verband Deutscher Reeder

vocC volatile organic compounds

WTO World Tourism Organization

Z. ZUur,; zum



A Zielstellung und methodisches Vorgehen 1
1 Relevanz der Thematik und Forschungsstand

A Zielstellung und methodisches Vorgehen

1 Relevanz der Thematik und Forschungsstand

Die Kreuzfahrthafen, die mit dem Wachstum der weltweiten Hochseekreuzschifffahrt an
Bedeutung gewonnen haben und steigenden Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern ge-
recht werden miissen, stehen im Mittelpunkt dieser Arbeit. Innerhalb einer Kreuzfahrt
sind Hafen Stiitzpunkte der Schiffsversorgung bzw. -entsorgung und bilden den Aus-
gangspunkt fiir Landausfliige von Passagieren zu touristisch attraktiven Zielen.! Der an-
haltende Boom von Kreuzfahrten verspricht positive wirtschaftliche Effekte fiir Hifen
und Regionen. Die steigenden Schiffsanlaufe immer grofderer Schiffe und der damit ver-
bundene starke Passagieranstieg in den Hafen fiihren jedoch auch zu besonderen Heraus-
forderungen aufgrund negativer externer Effekte des Kreuzfahrttourismus, wie z. B. die
Uberfiillung von Hifen und Destinationen (,overcrowding”) und damit verbundene

Umweltbelastungen (,,passenger pollution®).2

Die Kreuzfahrtbranche wachst starker als die Tourismusindustrie insgesamt.3 Dieses
Wachstum aufiert sich in einer Verzehnfachung der Kreuzfahrtpassagiere innerhalb der
letzten 30 Jahre: Die Zahl weltweiter jahrlicher Kreuzfahrtpassagiere lag in den frithen
1980er-Jahren unter 2 Mio., Anfang der 1990er-Jahre waren es bereits knapp 5 Mio., im
Jahr 2002 rund 11 Mio. und seit 2011 sind es uber 20 Mio. Kreuzfahrtpassagiere
(2013: 21,3 Mio.).* Ermoglicht wird diese positive Passagierentwicklung durch die welt-
weit gewachsenen Kreuzfahrtkapazitaten aufgrund der steigenden Schiffszahlen und
Schiffsgréfsen. Letzteres steht im Zusammenhang mit 6konomischen Zielsetzungen bzw.
der deutlichen Kostensenkung pro Passagier durch das Ausnutzen von Groéfdenvorteilen
(economies of size).5 Die Zahl weltweit operierender Kreuzfahrtschiffe sowie deren Pas-
sagierkapazitat verdoppelte sich in den letzten 30 Jahren (laut ISL: ca. 295 Schiffe mit
durchschnittlich rund 1 500 Betten im Jahr 2013).6

1 Kreuzfahrten sind ein multi-port business, denn zuséatzlich zu den Ein- bzw. Ausschiffungshafen wird im-
mer eine bestimmte Anzahl weiterer Hafen angelaufen (laut CRUISE EUROPE mindestens zwei). Vgl. WTO
(2003), S. 119; Cruise Europe (2008), S. 9.

2Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 156.

3 Vgl. Cruise Baltic (Januar 2007) [ONLINE], S. 17; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 155 f.

4 Datenbasis: CLIA, PSA und G. P. Wild (International): Vgl. PERucic (2007), S. 666; WTO (2003), S. 10; WTO
(2010), S. 129; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.

5 Vgl. PEISLEY (2008), S. 2 f.; MARTI (1990), S. 159; PERUCIC (2007), S. 672 f.

6 Vgl. ISL (2013); ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7.
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Konkrete Prognosen deuten auf ein weiteres Wachstum des Kreuzfahrtmarktes hin: So
werden fiir das Jahr 2024 tiber 30 Mio. Kreuzfahrtpassagiere bzw. ein Bettenangebot von
790 000 vorausgesagt (2013: 447 000).7 In ferner Zukunft wird eine Verdreifachung der
gegenwartigen Kreuzfahrtpassagiere fiir moglich gehalten.8

Kreuzfahrthafen stehen untereinander im Wettbewerb um Schiffsanldaufe und damit ver-
bundene Passagierbesuche, denn die Ausgaben durch Kreuzfahrtreedereien, -touristen
und Crewmitglieder fiihren zu beachtlichen wirtschaftlichen Effekten in den Héfen,
Stadten, Regionen und Landern.? Wirtschaftlich attraktiv ist die positive Entwicklung des
Kreuzfahrttourismus demzufolge nicht nur fiir die Kreuzfahrtreedereien, sondern insbe-
sondere fiir die Hafenstadte, z. B. durch die Schaffung von Arbeitsplatzen im Hafen oder
im touristischen Dienstleistungsbereich.10 So gab es im Jahr 2013 in den ca. 250 europai-
schen Hafen im Rahmen von Kreuzfahrten insgesamt 31,2 Mio. Passagierankiinfte
(2005: 12,6 Mio.) und 15,2 Mio. Ankiinfte von Crewmitgliedern, die wahrend ihrer
Hafenaufenthalte insgesamt geschatzte 3,8 Mrd. Euro ausgaben (2005: ca. 2,0 Mrd.).11 Die
gesamten direkten Ausgaben in der europdischen Kreuzfahrtbranche (von Kreuzfahrtun-
ternehmen, Passagieren und Crew) und der daraus resultierende wirtschaftliche
Gesamtnutzen fir Europa (Berticksichtigung indirekter und induzierter Effekte,
z. B. Schiffbau, Transport usw.) betrugen 2013 rund 16,2 bzw. 39,4 Mrd. Euro und haben
sich seit 2005 fast bzw. etwas mehr als verdoppelt (8,4 bzw. 19,1 Mrd. Euro); die dadurch
generierten Arbeitsplatze stiegen zwischen 2005 und 2013 von insgesamt 187 000 auf
339 400.12 Die zukiinftige wirtschaftliche Entwicklung wird mit geschatzten 60 Mrd. Euro
wirtschaftlichem Gesamtnutzen und ca. 600 000 Arbeitsplatzen fiir das Jahr 2020
ebenfalls positiv gesehen.13

Um an diesem wachsenden Kreuzfahrtmarkt teilhaben zu kénnen, sind fiir Kreuzfahrtha-
fen Informationen und Ansatzpunkte zur Starkung ihrer Wettbewerbsposition von hoher
Bedeutung. Dies zeigt die verfehlte Entwicklung Cuxhavens als ,Wiege der deutschen
Kreuzfahrt”: Versdumte Investitionen in den Anlagenerhalt und in das Marketing (z. B.

Teilnahme an Kreuzfahrtmessen) werden als Ursache fiir den kontinuierlichen Riickgang

7Vgl. PEISLEY (2014), S. 31.

8 Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 6.

9 Vgl. ALDERTON (2008), S. 100; European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1; 0. V. (2007), S. 10.

10 Vgl. BRAUN et al. (2002), S. 284; Cruise Baltic (Januar 2007) [ONLINE], S. 24.

11Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 7; G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 3.

12 Anteile direkter Ausgaben: Ausgaben der Kreuzfahrtreedereien (43 %), Wertzuwéachse im Schiffbau
(25 %), Ausgaben der Passagiere und Crew (23 %) und Vergiitung der Beschaftigen der Kreuzfahrtreede-
reien (9 %). Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 6 f. Daten fiir 2005 vgl. ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 5;
G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 1; PEISLEY (2010), S. 178.

13 Vgl. European Commission (2011), S. 40; PEISLEY (2010), S. 177.
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der Kreuzfahrtanldufe in Cuxhaven gesehen (von 26 Anldufen 2005 auf lediglich einen
Anlauf 2013); die Potenziale des historischen Steubenhoft bzw. des altesten noch aktiven
Kreuzfahrtterminals in Europa wurden bzw. werden somit nicht ausgeschopft.14 Die
Wettbewerbsposition von Hafen wird bestimmt durch die Hafenwahl der Kreuzfahrtan-
bieter, die wiederum abhédngig ist von verschiedenen anbieter- und hafenseitigen Fakto-
ren sowie von eventuellen positiven Ausstrahlungseffekten attraktiver Hafen desselben
Fahrtgebietes (z. B. St. Petersburg in der Ostsee).1>

Im Hinblick auf die Wettbewerbsbetrachtung spielen Anforderungen von Kreuzfahrtan-
bietern an Kreuzfahrthiafen im Rahmen der Routenplanung eine besondere Rolle. Diese
Anforderungen bestimmen den Einfluss verschiedener Hafenwahlkriterien, wovon die
Entscheidung fiir bzw. gegen einen Hafen abhangt. Somit spiegeln sich die Anforderungen
der Kreuzfahrtanbieter in den Priorititen ihrer Hafenwahlkriterien wider. Dabei ist die
Untersuchung von Hafenwahlkriterien eine wichtige Methode im Zusammenhang mit der
Analyse der Wettbewerbsfahigkeit von Hafen.16 Bedeutend fiir Hiafen sind sowohl die Ein-
flussh6he (Wichtigkeit) als auch die Zeitpunkte, zu denen diese Hafenwahlkriterien den
hochsten Einfluss innerhalb der Routenplanung haben: Wichtige Kriterien wirken sich
stark auf die Entscheidung fiir bzw. gegen einen Hafen aus und frithzeitig entscheidungs-
relevante Kriterien fithren u. U. zu einem frithen Ausschluss von Hafen - trotz optimaler
Erflllung der tubrigen Kriterien. Solche entscheidungsrelevanten Kriterien deuten auf
Mafdnahmebereiche von Kreuzfahrthifen hin, die vor Feststehen der Hafenwahl der
Kreuzfahrtanbieter einen hohen Einfluss auf das Ergebnis dieser Routenplanung haben.
Auf diesen Bereichen sollte demzufolge der Fokus eventuell notwendiger Anpassungen in
Kreuzfahrthafen liegen. In Abb. A-1 ist dieser thematische Zusammenhang zwischen der
Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern und den wettbewerbsférdernden Mafdnahmen

von Kreuzfahrthafen dargestellt.

14 Vgl. Cuxhaven-Seiten (2013) [ONLINE]; Cuxhavener Nachrichten (19.04.2007) [ONLINE]. Als erste Kreuz-
fahrt gilt eine zweimonatige Mittelmeer-Rundreise der Augusta Victoria im Jahr 1891 mit 13 Anlaufhafen
ab/bis Cuxhaven; mit dieser Vergniigungsreise lautete Albert Ballin (damaliger Hapag-Direktor) die ,Ge-
burt des Seetourismus” ein. Vgl. SCHAFER (1998), S. 48; Hapag-Lloyd (o. ].) [ONLINE].

Der Begriff ,Kreuzfahrt” tauchte erst im Jahre 1960 in einer Pressenotiz der Hanseatic (Hamburg-Atlantik-
Linie) als Abgrenzung zum Linien- bzw. Transatlantikverkehr auf. Vgl. SCHROEDER (2002), S. 202.

15 Nach eigenen Berechnungen wurde St. Petersburg in deutlich iiber der Halfte der Ostseerouten im

Jahr 2009 angelaufen (ca. 66 Prozent bzw. 297 von 449 Routen ohne Color Line), gefolgt von Tallinn

(62 %), Helsinki (54 %), Stockholm (51 %), Kopenhagen (49 %), Oslo (31 %) und Rostock-Warnemiinde
(19 %). Datenbasis bildet die Ubersicht von ,Kreuzfahrten weltweit 2009/2010“: 0. V. (2008); erginzt um
weitere Ostsee-Kreuzfahrtangebote mit einer Gesamtzahl analysierter untersuchter Schiffsanldufe von

2 691 (ohne Passage Nord-Ostsee-Kanal und Jan-Mayen Passage).

16 Vgl. GI-TAE/SONG (2006), S. 410.
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_| positive wirtschaftliche Effekte (Bereiche: Kreuzfahrtanbieter; Hafen/Region) |
negative externe Effekte (Bereiche: Meer; Hafen/Region) -
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K_reuzfahrthafen MaRnahmebereiche
‘ spezifische Hafenmerkmale ‘ von Kreuzfahrthafen zur
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- X Wettbewerbsfahigkeit
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*

Abb. A-1: Zusammenhang zwischen Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter und wettbewerbsge-
rechter Gestaltung von Kreuzfahrthafen

Quelle: eigene Darstellung

Zu dieser Thematik bietet die wissenschaftliche Literatur bisher unzureichende (aktuelle)
Erkenntnisse; sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Schwerpunktsetzung auf den Kreuz-
fahrthafen als auch beziiglich der Nutzbarkeit der Erkenntnisse fiir den Hafen. Dies gilt fiir
die Kreuzfahrtforschung innerhalb der Tourismusbranche sowie innerhalb der Seever-
kehrsbranche.l” So haben PAPATHANASSIS/BECKMANN 145 wissenschaftliche Artikel mit
kreuzfahrt-touristischem Schwerpunkt zwischen 1983 und 2009 identifiziert, nach inhalt-
lichen Gesichtspunkten analysiert und daraus einen Kreuzfahrt-Forschungsrahmen abge-
leitet, aus dem u. a. deutlich wird, dass von den gebildeten Bereichen den Kreuzfahrtha-
fen/Destinationen bisher am wenigsten Beachtung geschenkt wurde.18 Vor allem die
Wirkung der Kreuzfahrthafen auf Kreuzfahrtanbieter und deren Schiffe (z. B. im Rahmen
der Routenplanung) fand in den betrachteten Artikeln keine Berticksichtigung, so dass
hier dringender Forschungsbedarf besteht.1® Auch innerhalb der wissenschaftlichen Lite-
ratur im Bereich des Seeverkehrs beschaftigen sich nur wenige Hafenstudien der letzten

Jahre mit Passagierhafen, wie eine Analyse von Hafenstudien zwischen 1997 und 2008

17 Der Kreuzfahrttourismus ist durch eine Interdisziplinaritit von Schifffahrt und Tourismus gekennzeich-
net. Vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 155.

18 Das grofdte Gewicht liegt bei Kreuzfahrtpassagieren, -anbietern, -schiffen und der Besatzung/Crew. Fiir
eine detaillierte Darstellung des ,Cruise research framework" vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 163.
19 Die Publikationen, die sich mit Hifen/Destinationen beschéaftigen, beziehen sich vornehmlich auf 6ko-
nomische und soziale Wirkungen bzw. Umwelteinwirkungen von Kreuzfahrtpassagieren bzw. Kreuzfahrt-
schiffen auf die Hafen/Destinationen; Ansatz fiir weitere Forschung bildet somit die Wirkung von Ha-
fen/Destinationen auf Kreuzfahrtanbieter. Vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 165.
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von PALLIS et al. ergibt; meist werden Entwicklungen in Containerhifen betrachtet.20 Ins-
besondere hinsichtlich der Hafenwahl und des Hafenwettbewerbs stehen Umschlag- bzw.

Guterhifen im Zentrum des Interesses.?!

Autoren, die sich mit der Entwicklung und den Potenzialen von Kreuzfahrthifen beschaf-
tigen, beschrdnken sich oft auf die Hafenperspektive; die Anbieterperspektive der Kreuz-
fahrtreedereien wird trotz ihrer hohen Bedeutung fiir Kreuzfahrthafen nicht direkt ein-
bezogen.22 Dabei kann die Kenntnis von Prioritdten im Routenplanungsprozess wichtige
Hinweise zur Hafengestaltung liefern. Bei SCHAFER oder HERSH/LADANY finden sich zwar
Ansitze zur Entscheidungsunterstiitzung im Rahmen der Hafenanlaufstrategie und Rou-
tenplanung von Reedereien, jedoch setzen diese quantitativen Optimierungsansatze des
Operations Research (z. B. Entscheidungstheorie oder dynamische Programmierung) be-
reits eine Auswahl moglicher Hafen sowie die Anforderungen bzw. Ziele der Reedereien
als Berechnungsbasis voraus (Zeit-/Kostenminimierung bzw. Gewinnmaximierung).23
Diese Ansatze dienen somit eher der optimalen Entscheidungsfindung von Reedereien
unter gegebenen Bedingungen, wahrend die eigentlichen Kriterien der Hafenauswahl
nicht untersucht werden, obwohl die Anforderungen an Kreuzfahrthafen aufgrund der
Spezifik der Kreuzfahrtschiffe, Routenmuster sowie Quellmarkte sehr vielfaltig sind.24 So-
mit steht in dieser Arbeit die wettbewerbsbezogene Betrachtung von Kreuzfahrthafen aus
Sicht der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern im Vordergrund.

20 Vgl. PALLIS et al. (2011), S. 446; VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 73 f.

21Vgl. Publikationen von ZONDAG et al. (2010); GARCIA-ALONSO/SANCHEZ-SORIANO (2009); ANDERSON et al.
(2008); GERRITS (2007); TONGZON/SAWANT (2007); GI-TAE/SONG (2006); SONG (2003); TONGZON (2002);
HEAVER et al. (2001); HEAVER et al. (2000); HOYLE (1999); FLEMING/BAIRD (1999).

22 Vgl. KocH (2008); KUNSTNER (2007); KRUGER (2007); JugovIC et al. (2006); KLEIN (August 2005) [ONLINE];
BAIRD (1997).

23 Vgl. SCHAFER (1998), S. 78 ff.; HERSH/LADANY (1989), S. 48.

24 Vgl. HALL (2007) in: PINDER/SLACK (Hg.), S. 100.
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2 Zielsetzung und Struktur

Das zentrale Ziel dieser Arbeit ergibt sich aus dem oben beschriebenen Forschungsbedarf.
Es besteht darin, wettbewerbsrelevante Mafsnahmebereiche in Kreuzfahrthafen unter Be-
riicksichtigung der aktuellen Gegebenheiten im Kreuzfahrtbereich herauszustellen. Basis
bilden wichtige Wettbewerbsfaktoren der Hafen, denn im Mittelpunkt steht die Erhaltung
bzw. Verbesserung ihrer Wettbewerbsfihigkeit.2> Dabei wird in der vorliegenden Arbeit
das Fahrtgebiet Nordeuropa aufgrund des raschen Bedeutungszuwachses im Bereich der
Hochseekreuzschifffahrt und der raumlichen Ndhe bzw. der regionalen Bedeutung unter-

sucht.

Die Zielstellung wird durch eine Anforderungsanalyse?2¢ erreicht, die sich in drei Haupt-
ziele untergliedert: Das erste Hauptziel wird im theoretischen Teil verfolgt und besteht in
der Identifikation und Strukturierung von potenziellen Hafenwahlkriterien, wozu im We-
sentlichen die Literaturrecherche bzw. die Sichtung von Daten aus Sekundarquellen
(,desk research”) dient.2” Die Identifikation dieser Kriterien erfolgt aus Sicht von Kreuz-
fahrtanbietern im Rahmen ihrer Routenplanung; hingegen ist bei der Strukturierung der
Kriterien die Hafensicht ausschlaggebend, die eine Zuordnung der Hafenwahlkriterien zu
den entsprechenden - moglicherweise wettbewerbsrelevanten - Hafenmerkmalen er-
laubt. Von zentraler Bedeutung ist demzufolge die Ermittlung und Gruppierung von Ha-
fenleistungen und notwendigen Hafenstrukturen, da prinzipiell jeder Leistungs- bzw.
Strukturbereich bei der Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern und damit als Hafenwahlkri-

terium eine Rolle spielen kann.

Zur Erreichung des ersten Hauptziels werden drei Teilziele verfolgt. Teilziel 1a beinhaltet
die Charakterisierung des Kreuzfahrtproduktes und ist Voraussetzung zur Kennzeichnung
und Begriffsbestimmung von Kreuzfahrthafen. Die Produktperspektive wird eingenom-
men, da Produktelemente einer Kreuzfahrt gleichzeitig Planungselemente aus Sicht der

25 Wettbewerbsfahigkeit ist die gegenwartige Stellung sowie die kiinftig zu erwartenden Aussichten einer
Wettbewerbseinheit im Wettbewerb an (inter-) nationalen Markten. Vgl. POLLERT et al. (2001), S. 245.

26 Bei einer Anforderungsanalyse geht es neben dem Klassifizieren um das Priorisieren differenzierter An-
forderungen (je nach Zielstellung: Selektion, Konsolidierung oder Konkretisierung der ermittelten Anfor-
derungen); zu den Methoden der Anforderungsanalyse zdhlen Klassifizierungsmethoden (z. B. Interakti-
onsmatrix, Numerical Assignment, 2-Kriterien-Modell oder Kosten-Wert-Analyse) und Priorisierungs-
methoden (Ziel: Bildung einer Reihenfolge und die Auswahl von umzusetzenden Anforderungen).

Vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 25 ff.

27 Bei Sekundarerhebungen werden Daten gesammelt und ausgewertet, die zu einem fritheren Zeitpunkt
(evtl. auch zu einem anderen Zweck) erhoben wurden. Vgl. FANTAPIE ALTOBELLI (2011), S. 26.
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Kreuzfahrtanbieter darstellen. Auf Basis bestehender Begriffsbestimmungen sind Kreuz-
fahrten zu definieren, Kreuzfahrt-Produktelemente abzuleiten und detailliert zu betrach-

ten sowie eine Beschreibung verschiedener Kreuzfahrtarten vorzunehmen.

Teilziel 1b umfasst die Kennzeichnung des Kreuzfahrthafens unter Beriicksichtigung seiner
besonderen Stellung bzw. Funktion als notwendiges Bindeglied innerhalb von Kreuzfahr-
ten. Aus verschiedenen Gliederungsansatzen von Hafenarten sollen solche Ansatze her-
ausgestellt werden, die auf hafenrelevanten Merkmalen des Kreuzfahrtproduktes beru-
hen. Fiir diese Hafenarten erfolgen ein Uberblick und eine detaillierte inhaltliche
Charakterisierung von Hafenleistungen und notwendigen Hafenfazilitaten bzw. -struktu-
ren, auf welche sich wettbewerbsfordernde Mafdnahmen beziehen konnen.

Innerhalb des Teilziels 1c wird die Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter betrachtet, die
eine ,Verkniipfung“ von Kreuzfahrt-Planungselementen aus Anbietersicht mit entschei-
dungsrelevanten Hafenleistungen bzw. -fazilititen aus Hafensicht darstellt. Im Mittel-
punkt steht neben der Charakterisierung der Routenplanung v. a. die Gruppierung von
Hafenwahlkriterien innerhalb des Routenplanungsprozesses. Durch die Zuordnung der
Hafenwahlkriterien zu den entsprechenden Hafenleistungen bzw. -fazilitdten werden Ha-
fenmerkmale deutlich, die fiir die Hafenwahl der Kreuzfahrtanbieter grundsatzlich von
Bedeutung sein konnen. Die hier gewonnenen Erkenntnisse bilden die wesentliche
Grundlage der inhaltlichen Fragebogengestaltung fiir die durchzufiihrende Anbieterbe-
fragung. Um die Hafenwahlkriterien mit Blick auf den Aussagewert fiir Kreuzfahrtha-
fen - und nicht aus isolierter Sicht der Kreuzfahrtanbieter — zu betrachten, werden die ab-

geleiteten Hafenarten und Kreuzfahrt-Anbietersegmente beriicksichtigt.

Basierend auf den gewonnenen theoretischen Erkenntnissen besteht das zweite Hauptziel
im empirischen Teil in der Ableitung wichtiger Anforderungsbereiche fiir nordeuropdische
Kreuzfahrthdfen. Im Zentrum steht die Charakterisierung des Routenplanungsprozesses
von Kreuzfahrtanbietern sowie des Einflusses der Hafenwahlkriterien in verschiedenen
Kreuzfahrtsegmenten - v. a. beziiglich ihrer Anforderungen an Kreuzfahrthafen im raum-
lich relevanten Untersuchungsbereich Nordeuropa. Analysiert werden sowohl vorab zu-
sammengestellte Sekundardaten zur Charakterisierung der identifizierten nordeuropai-
schen Kreuzfahrthiafen und dort eingesetzter Kreuzfahrtschiffe?8 als auch gewonnene

Priméardaten aus einer Befragung zur Routenplanung weltweiter Kreuzfahrtanbieter.

28 Anm. d. Verf.: Die Kombination gesammelter Hafen- und Schiffsdaten zu einem forschungsbezogenen
Gesamtdatensatz erlaubt eine auf die Grundiiberlegungen dieser Arbeit angepasste Analyse. Dadurch
lassen sich wesentliche Nachteile ,reiner” Sekundéarerhebungen minimieren, z. B. Nichtverfiigbarkeit
relevanter Sekundardaten, Verschiedenartigkeit der Fragestellung oder veraltete Daten. Vgl. FANTAPIE
ALTOBELLI (2011), S. 30.
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Das zweite Hauptziel gliedert sich ebenfalls in drei Teilziele. Teilziel Za beinhaltet die
Identifizierung und Charakterisierung nordeuropdischer Kreuzfahrthdfen nach verschie-
denen kreuzfahrtrelevanten Merkmalen (z. B. Hafendichte, -grofie, -arten, oder Schiffsan-

laufe).

In Teilziel 2b liegt der Fokus auf den Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern an nordeu-
ropdische Kreuzfahrthdfen auf Grundlage der Befragungsergebnisse zur Routenplanung
und Hafenwahl in Nordeuropa. Basis der Befragung bilden die weltweit recherchierten
und charakterisierten Kreuzfahrtanbieter zum Befragungszeitpunkt (2013). Bestimmend
bei der Analyse der Routenplanung sind die Dauer des gesamten Planungsprozesses und
die Grinde der Wahl nordeuropdischer Fahrtgebiete. Bei der Untersuchung der Hafen-
wahl liegt der Schwerpunkt auf der Einflussh6he der Hafenwahlkriterien. Dabei werden
Hafenarten, Kreuzfahrtsegmente, der Stellenwert Nordeuropas fiir die Befragten sowie

die Zeitpunkte der Kriterienplanung berticksichtigt.

Teilziel Zc besteht in der Ableitung von Hafenleistungen/-strukturen, die fiir die Hafenpla-
nung in Nordeuropa von hoher Bedeutung sind. Dazu erfolgt eine zusammenfassende Be-
urteilung wichtiger Hafenwahlkriterien (hoher Einfluss und friihzeitige Planung) im Hin-

blick auf die Struktur von Kreuzfahrtanbietern und -hafen in Nordeuropa.

Aus den wichtigen Anforderungsbereichen (zweites Teilziel) werden im Rahmen des
dritten Hauptziels die Wettbewerbsfaktoren und die daraus resultierenden notwendigen
Mafsnahmebereiche in nordeuropdischen Kreuzfahrthdfen geschlussfolgert.

Struktur und Teilzielstellungen der Arbeit sind in Abb. A-2 dargestellt.
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Definition von Kreuzfahrten
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Planungselemente

von Hafenarten Hafenarten-Gliederung nach hafenrelevanten
Hafenleistungen u. er- Hafenleistungen nach Hafenstrukturen nach
Teilziel 1a: Teilziel 1b:
Kreuzfahrtprodukt Kreuzfahrthafen

Relevanz v. Kreuzfahrt-Proeduktmerkmalen f. Hafen

Kreuzfahrt-
Anbietersegmente

Einordnung von
Kreuzfahrtarten

Definition und Charakterisierung der Routenplanung

3 Gruppierung von Hafenwahlkriterien
Ablauf des Routenplanungsprozesses (Hafenwahl)
Zuordnung v. Hafenwahlkriterien zu Hafenleistungen/-fazilitaten

Teilziel 1c:
Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter

1. Hauptziel:
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Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern

Untersuchungsdesign (?orschungsfragen, Methode,
Recherche u. Charakterisierung weltweiter Kreuzfahrtanbieter, Erhebungsinstrument)

Passagierentwicklung des
Fahrtgebietes Nordeuropa

Charakteristik Analyse d. Routenplanung in den Kreuzfahrtsegmenten
nordeuropdischer (Struktur der befragten Kreuzfahrtanbieter u. Stellenwert Nordeuropas;
Kreuzfahrthafen Planungsdauer u. Grinde der Wahl Nordeuropas)

(Lander, Hafen-

dichte,-arten, max.
Schiffsgraken, Analyse d. Hafenwahl (Einfluss v. Hafenwahlkriterien nach Hafenart, Kreuzfahrtsegment,

Nordeuropas AnlaufelHafengrsfe) Bedeutung Nordeuropas; Stellenwert neuer Hafen u. Planungszeitpunkt d. Kriterien)

Teilziel 2a: Teilziel 2b:
nordeuropaische Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern an
Kreuzfahrthafen nordeuropaische Kreuzfahrthafen

Identifizierung
der Fahrt-
gebiete und
Kreuzfahrt-
hafen

Beurteilung wichtiger Hafenwabhlkriterien in der Routenplanung (hoher Einfluss u. frihe Planung) hinsichtlich der
Anbieter- u. Hafenstruktur in Nordeuropa
Teilziel 2c:
afenleistungen/-strukturen mit hoher Bedeutung fiir die
Hafenplanung in Nordeuropa

e 2. Hauptziel: —

Ableitung wichtiger Anforderungsbereiche in nordeurcpaischen
Kreuzfahrthafen

3. Hauptziel:
Wettbewerbsfaktoren und notwendige MaRnahmebereiche in
nordeuropéischen Kreuzfahrthafen

Ziel: MaBnahmen nordeuropaischer Kreuzfahrthédfen zur Verbesserung ihrer

Wettbewerbsfahigkeit

Abb. A-2:  Struktur und Teilzielstellungen der Arbeit
Quelle: eigene Darstellung



B Stellung der Hafen in der Kreuzschifffahrt 10
1 Zielstellung des Abschnittes

B Stellung der Hafen in der Kreuzschifffahrt

1 Zielstellung des Abschnittes

In diesem Abschnitt B sollen Kriterien identifiziert und strukturiert werden, die wahrend
des Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrtanbietern potenziell von Bedeutung sind.
Es wird eine systematische Herangehensweise gewdahlt, indem die Stellung von Héfen in
der Kreuzschifffahrt herausgearbeitet wird. Dazu ist die Charakterisierung des Kreuz-
fahrtproduktes, der Kreuzfahrthafen und der Routenplanung notwendig, die in enger Ver-
bindung zueinander stehen: Die von Kreuzfahrtanbietern zu planenden Produktelemente
konnen direkte Auswirkungen auf Hafen haben (z. B. Schiffsgrofde). Weiterhin kénnen
samtliche Leistungen und Fazilitdten in Kreuzfahrthdfen als Hafenwahlkriterium im Rah-
men der Routenplanung von Bedeutung sein (z. B. Liegeplatze). Die Routenplanung ist
wiederum Bestandteil der Planung des Kreuzfahrtproduktes und wird sehr wahrschein-
lich von der Art angebotener Kreuzfahrten bzw. den Anbietersegmenten beeinflusst
(z. B. Expeditionskreuzfahrten). Die hier vorgenommene, systematische Ableitung
potenzieller Hafenwahlkriterien dient als strukturierte Ausgangsbasis der empirischen
Untersuchung der Anforderungen an nordeuropdische Kreuzfahrthifen im
nachfolgenden Abschnitt C.

2 Hochseekreuzfahrten aus der Produktperspektive
2.1 Bedeutung der Produktperspektive von Kreuzfahrten fiir Hifen

Der Erfolg von Kreuzfahrthiafen wird mafdgeblich durch die Entscheidungen iiber den
Schiffseinsatz der Kreuzfahrtanbieter und damit im Rahmen ihrer Produktplanung
(Kreuzfahrtplanung) bestimmt. Somit steht im Folgenden die Produktperspektive von
Kreuzfahrten im Vordergrund. Kreuzfahrthafen sind daran interessiert, die Entscheidung
von Kreuzfahrtanbietern mit einer gezielten Hafengestaltung zu ihren Gunsten zu beein-
flussen. Demzufolge ist die Planung der Kreuzfahrt-Produktelemente auch fiir Kreuzfahrt-
hafen von hoher Bedeutung.

Die Produktplanung der Kreuzfahrtanbieter impliziert die Wiinsche potenzieller Kreuz-
fahrtpassagiere. Letztere sind mittlerweile in vielen Teilen der Gesellschaft zu finden: In-
nerhalb der letzten Jahre werden zunehmend auch (junge) Familien im mittleren Einkom-
mensbereich und nicht mehr hauptsichlich Senioren bzw. Rentner mit hohem und
stabilem Einkommen angesprochen. Das durchschnittliche Alter nordamerikanischer und
deutscher Kreuzfahrtpassagiere betragt 50 Jahre und bei britischen Passagieren sind es

57 Jahre; jingere (bis 39 Jahre) und altere nordamerikanische Kreuzfahrer (ab 60 Jahre)
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sind anndhernd gleich verteilt (jeweils rund 30 Prozent), wahrend es bei britischen
Kreuzfahrern doppelt so viele dltere (ab 65 Jahre) wie jliingere Passagiere (bis 44 Jahre)
gibt (40 bzw. 20 Prozent).2° Mit der insgesamt breiteren Altersstruktur bei Kreuzfahrten
gehen unterschiedliche Reisemotive einher, wie z. B. die Erholung, das Kennenlernen von
fremden Liandern und Kulturkreisen oder die starke Bindung an ein bestimmtes Kreuz-
fahrtschiff (viele Passagiere fahren ,ihrem* Schiff hinterher).30 Dabei haben sich die Pas-
sagiererwartungen an Kreuzfahrtschiffe im Zeitablauf deutlich gewandelt: In den 1960er
Jahren war die Sicherheit ausschlaggebend; seit den 1990er und 2000er Jahren sollen
Schiffe zudem umweltfreundlich sein sowie vielfaltige Wahlmaoglichkeiten, ein beeindru-
ckendes Design und einzigartige Erlebnisse bieten.31

Mit dieser Vielfalt von Wiinschen bzw. Reisemotiven potenzieller Kreuzfahrtpassagiere
gehen heterogene Anbieterstrukturen im Kreuzfahrtmarkt einher. Anbieter von unter-
schiedlichen Kreuzfahrtarten (verschiedene Kreuzfahrt- bzw. Anbietersegmente) kénnen
voneinander abweichende Priorititen im Rahmen ihrer Produktplanung haben. Demzu-
folge sind die Anbietersegmente in Bezug auf die Kreuzfahrtplanung zu berticksichtigen:
Das Ergebnis der Kreuzfahrtplanung (die Ausgestaltung der Planungselemente) be-
stimmt die angebotene Produktart (Kreuzfahrtart) und damit auch das Anbietersegment.
Dabei sollen die in dieser Arbeit einzubeziehenden Kreuzfahrtsegmente direkt auf die ab-
geleiteten Produktelemente bezogen sein (Produktperspektive).

Aus der Produktperspektive heraus sind generelle charakteristische Eigenschaften von
Kreuzfahrten herauszuarbeiten, die dem Ableiten einer Kreuzfahrt-Definition und der
Kreuzfahrt-Produktelemente (einschliefdlich Zuordnung einzelner Produktmerkmale)
dienen. Zudem sind die ausfiihrliche Darstellung der Produktelemente und die Charakte-

risierung bestehender Ansatze zur Differenzierung von Kreuzfahrtarten erforderlich.
2.2  Touristische Einordnung und Begriffsverstandnis von Kreuzfahrten

Die Einordnung von Kreuzfahrten kann aus verschiedenen Sichtweisen heraus erfolgen,
die vorwiegend transportbezogen oder touristisch gepragt sind. Aus der Transportsicht
stellt die Kreuzschifffahrt - neben der Fahrschifffahrt - einen Bestandteil der Personen-

beférderung iiber See dar.32 Innerhalb dieser Perspektive, die sich an einer aus der

29 Vgl. PEISLEY (2014), S. 129 ff. Das Durchschnittsalter nordamerikanischer Kreuzfahrer bezieht sich auf
das Jahr 2011. Fiir detaillierte Daten zur demographischen Entwicklung nordamerikanischer Kreuzfahrt-
passagiere vgl. CLIA/TNS (Juni 2011) [ONLINE], S. 33; PERuUcIC (2007), S. 670.

30 Vgl. SCHAFER (1998), S. 187; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 185.

31Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 56.

32 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 239.
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Frachtschifffahrt abgeleiteten Einteilung der Seeschifffahrt orientiert, ist die Art der
Transportorganisation mafdgebend.33 Kreuzfahrten werden in diesen Ansatzen zwar vor-
wiegend der Bedarfsschifffahrt (Schiffseinsatz richtet sich nach der Nachfrage bzw. dem
Bedarf), teilweise aber auch der Linienschifffahrt (Schiffseinsatz erfolgt regelméafiig nach
Fahrplan) zugeordnet.3* Innerhalb der Abgrenzungen erfolgt allerdings zum Teil eine
Vermischung verschiedener Kriterien oder der Gliederungsansatz wird als , Schiffstouris-
tik“ bezeichnet, obwohl es sich um einen transportorientierten Ansatz handelt, da die Be-

forderung im Vordergrund steht.35

Im Rahmen dieser Arbeit werden Kreuzfahrten als Form des Schiffstourismus verstan-
den. Diese Betonung des Tourismus beruht auf dem Bedeutungswandel von Kreuzfahr-
ten: In der Vergangenheit hatten Kreuzfahrten innerhalb der Linienschifffahrt einen ho-
hen Stellenwert, jedoch ist die Nachfrage des Hochsee-Linienverkehrs durch das
Aufkommen der Diisen-, Langstrecken- und Grofdraumflugzeuge in den 1960er-Jahren
massiv und nachhaltig gesunken.3¢6 Aufgrund dieser Verlagerung auf andere Verkehrsmit-
tel hat die Transportfunktion von Kreuzfahrten an Bedeutung verloren, so dass heute die

touristische Sicht im Vordergrund steht.3”

Davon ausgehend ergibt sich unter Berticksichtigung einheitlicher Gliederungskriterien
eine Strukturierung des Schiffstourismus nach den Merkmalen Gewdsserart (Hochsee-
oder Binnengewasser) und Zweckbestimmung der Schiffe (Kreuzfahrt-/Flusskreuz-
fahrtschiffe, Fahr-, Fracht- und Ausflugsschiffe), die in Abb. B-1 dargestellt ist. Demnach

vollzieht sich der Schiffstourismus auf der ersten Ebene entweder im Rahmen der

33 Bei BREITZMANN wird der hohe Stellenwert der Transportsicht besonders deutlich und zusatzlich zur Or-
ganisationsform des Transports wird die Beziehung zu den Verladern berticksichtigt; drei Betriebsformen
der Seeschifffahrt werden unterschieden: Linien-, Tramp- und Spezialschifffahrt. In der Linienschifffahrt
tritt die Transportkapazitat regelmafig (fahrplanmafig) fiir viele Verlader mit kleinen Ladungspartien
auf (z. B. Containerlinien- oder fahrplanmafiige Fahrgastschifffahrt). In der Tramp- bzw. Spezialschifffahrt
werden jeweils grofde Ladungspartien transportiert, jedoch erfolgt die Trampschifffahrt unregelma-
3ig/nach Bedarf fiir verschiedene Verlader im Zeitablauf, wahrend die Spezialschifffahrt durch einen re-
gelmafligen Einsatz und eine langfristige (Vertrags-) Bindung an den Verlader gekennzeichnet ist (z. B.
Erdoltransport). Vgl. BREITZMANN (1988) in: SCHARNOW (Hg.), S. 67 f. In dhnlicher Weise nehmen auch
BABST ET AL., POMPL und SCHRAND jeweils eine Dreiteilung der Betriebsformen vor, allerdings werden bei
POMPL bzw. SCHRAND neben Linien- und Tramp- bzw. Bedarfsschifffahrt (nach Organisationsform: fester
Fahrplan oder nachfrage-/bedarfsabhingig) als dritte Form der Bootscharter (nach Beschaffungsform des
Transportmittels: Charter oder Kauf) aufgefiihrt. POMPL unterteilt den Bootscharter zudem nach der Fi-
nanzierungsform (Bare Boat oder mit Skipper). Vgl. BABST et al. (1969), S. 37 ff.; PoMPL (1997), S. 287;
SCHRAND (2003) in: RoTH/SCHRAND (Hg.), S. 178.

34 Kreuzfahrten werden von SCHAFER grundsatzlich der Bedarfsschifffahrt bzw. von POMPL sowohl der Li-
nien- als auch der Bedarfsschifffahrt zugeordnet. Vgl. SCHAFER (1998), S. 90; PomPL (1997), S. 287.

35 Beispielsweise werden Kreuzfahrten in der Einteilung des Schiffstourismus von SCHRAND dem Bedarfs-
Schiffsverkehr (transportorientiert) zugeordnet. Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 178.

36 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 179 f;; POMPL (1997), S. 287.

37Vgl. WTO (2003), S. 19.
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Hochsee- oder Binnenschifffahrt.38 Auch Kreuzfahrten finden entweder auf den
Weltmeeren in Form von Hochseekreuzfahrten (mit Hochseekreuzfahrtschiffen) oder auf
Binnengewassern in Form von Flusskreuzfahrten (mit Flusskreuzfahrtschiffen) statt. Im
Zentrum dieser Arbeit stehen Hochseekreuzfahrten, so dass sich der Begriff Kreuzfahrten
im Folgenden ausschliefilich auf Hochseekreuzfahrten bezieht.

| Schiffstourismus |

‘ Hochseeschifffahrt ‘ ‘ Binnenschifffahrt ‘
Hochsee- Fahrschiff- || Frachter- || Ausflugs- Fluss- Ausflugs-
kreuzfahrten fahrten® reisen” fahrten kreuzfahrten fahrten
*in der Binnenschifffahrt eher unbedeutend

Abb. B-1: Einordnung von Hochseekreuzfahrten im Rahmen des Schiffstourismus
Quelle: eigene Darstellung

Kreuzfahrtanbieter konnen sowohl Kreuzfahrtreedereien (Reedereien) als auch Kreuz-
fahrt-Reiseveranstalter (Kreuzfahrtveranstalter) sein. Reedereien gestalten i. d. R. als Eig-
ner des Schiffes bzw. der Flotte das Kreuzfahrtprodukt selbst und vertreiben es entweder
direkt (Uber das Internet, Call Center bzw. eigene Agenturen) oder indirekt (iiber Reise-
veranstalter und Reisebiiros).3° Kreuzfahrtveranstalter ibernehmen oft als Tochtergesell-
schaft einer Reederei das Schiff i. d. R. auf Vollcharter-Basis und haben samtliche Gestal-

tungsmoglichkeiten hinsichtlich des Kreuzfahrtproduktes.40

In der Literatur existieren unterschiedliche Definitionen fiir Kreuzfahrten, die sich sowohl
bezuglich der Anzahl einbezogener Kriterien zur Charakterisierung von Kreuzfahrten als
auch hinsichtlich deren Auspragungen mehr oder weniger stark unterscheiden.#! Der in-
haltliche Vergleich dieser Definitionen macht vier Eigenschaften von Kreuzfahrten deut-
lich: den hohen Stellenwert des Schiffes, der Fahrtroute und der jeweiligen Hafenanlaufe

bzw. Landausfliige sowie den Pauschalreisecharakter.42

38 Vgl. ScHULZ/AUER (2010), S. 2.

39 Vgl. SCHRAND (2003) in: RoTH/SCHRAND (Hg.), S. 196.

40 Zur Absatzrisiko-Minderung (Vollcharter) werden Teilkapazitdten an kleine Reiseveranstalter verkauft
(Teilcharter, kein Einfluss auf Produktgestaltung). Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196.
41Vgl. MARTI (1990), S. 157; HOCKMANN (1993), S. 18; POMPL (1997), S. 288; SCHAFER (1998), S. 7 f;
SCHROEDER (2002), S. 201 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 369; BIEBIG et al. (2008), S. 240;
Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; ScHuLz (2010), S. 50.

42 Die vier Charakteristiken werden in der Mehrzahl der Definitionen genannt bzw. besonders hervorge-
hoben. Daneben finden andere Aspekte in unterschiedlicher Weise Bertiicksichtigung, z. B. die ,Festlegung”
der Reisedauer (,mehrtagig“: HOCKMANN; ,mindestens 7 Tage“: POMPL; ,mindestens eine Ubernachtung auf
See": SCHAFER; ,mindestens 60 Stunden®: CRUISE EUROPE). Vereinzelt werden Planungsaspekte einbezogen
(z. B. verbindliche Festlegung von Kreuzfahrten im Vorfeld und géngiger Routentyp: HOCKMANN, SCHAFER).
Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; PoMPL (1997), S. 288; SCHAFER (1998), S. 7; Cruise Europe (2008), S. 9.
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Der hohe Stellenwert des Schiffes ergibt sich daraus, dass ein Grofteil der Leistungen auf
einem Kreuzfahrtschiff erbracht wird, welches haufig mit einem Hotel oder Freizeitzent-
rum gleichgesetzt wird.#3 Teilweise werden in den Definitionen weitere Spezifikationen
in Bezug auf den Schiffstyp vorgenommen (z. B. seegangiges Schiff*4 oder luxuridses Pas-
sagierschiff*). Der ebenfalls hohe Stellenwert der Reiseroute kommt darin zum Ausdruck,
dass haufig betont wird, dass bei einer Kreuzfahrt nicht der Transport bzw. die Raum-

tiberwindung im Vordergrund steht, sondern das ,unterwegs sein“ und das Vergniigen.+6

Oft hervorgehoben wird zudem die Bedeutung von Anlaufhdfen wahrend der Kreuzfahrt
und die damit verbundene Moglichkeit von Landausfliigen, wobei laut CRUISE EUROPE und
MARTI mindestens zwei Anlaufhifen (neben Start- und Zielhafen) Bestandteil einer Kreuz-
fahrt sind.#” Landausfliige (,shore excursions®) sind optionale Ganztags- oder Halbtags-
touren zu den landschaftlich, historisch und/oder kulturell reizvollen Sehenswiirdigkei-
ten der Umgebung des jeweiligen Anlaufhafens (grofdtenteils als gefiihrte Bustouren).48
Die Entwicklung und Distribution von Landausfliigen ist vorwiegend Aufgabe lokaler
»Tour Operator”, indem mehrere Leistungen verschiedener Anbieter (z. B. Bustransfer
und Museumsbesuch) zu Reisepaketen, wie gefiihrten Exkursionen, kombiniert werden

und meist Zeit fiir Einkiufe (Shopping) u. A. eingeplant wird.4°

Landausfliige sind Bestandteil der Kreuzfahrtroute, da ein Hafenanlauf nicht zum Selbst-
zweck erfolgt, sondern als Ausgangspunkt fiir Landausfliige dient.>? Fiir die Durchfiihrung
solcher Ausfliige ist ein Hafen somit unverzichtbar und damit - als Schnittstelle zwischen
der Fahrt mit dem Schiff und dem Ausflug an Land - ein notwendiger Bestandteil einer
Kreuzfahrt.>! Ebenfalls zu den Landausfliigen werden eigene Erkundungen der Passagiere
an Land gezahlt (Landgdnge), wie sie in kleineren Héfen tblich sind, in denen samtliche
Attraktionen zu Fufd erreichbar sind (siehe Abb. B-2).52 Mit der Auswahl eines Hafens

43 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 240; SCHAFER (1998), S. 7 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 369.
44 Vgl. MARTI (1990), S. 157; Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8.

45 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18 f,; MARTI (1990), S. 157.

46 Vgl. MARTI (1990), S. 157; HOCKMANN (1993), S. 18; SCHAFER (1998), S. 8; BIEBIG et al. (2008), S. 240;
Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; ScHuLz (2010), S. 50.

47 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; Cruise Europe (2008), S. 9; MARTI (1990), S. 157.

48 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 390; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 203;
SCHROEDER (2002), S. 207; GOLDEN/BROWN (2006), S. 259 f.

49 Vgl. RONNINGEN (2010), S. 195; GOLDEN/BROWN (2006), S. 259.

50 Im Gegensatz zu Schiff und Route sind Landausfliige ,flexible“ Produktbestandteile, da sie optional bzw.
fakultativ sind. Vgl. POMPL (1997), S. 288; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 390; SCHAFER (1998),
S. 7; SCHROEDER (2002), S. 201. Somit kennen Anbieter die tatsidchliche Teilnahme der Kreuzfahrtgiste an
Ausflugsangeboten im Vorfeld aufgrund der Wahlméglichkeit (ausgehend von einem Hafen ist oft nicht
nur ein Landausflug moéglich) und der Optionalitdt (moglicher Verzicht auf Teilnahme an Landausfliigen).
51 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 172.

52 Vgl. GOLDEN/BROWN (2006), S. 259.



B Stellung der Hafen in der Kreuzschifffahrt 15
2 Hochseekreuzfahrten aus der Produktperspektive

durch den Kreuzfahrtanbieter ergeben sich bestimmte Moéglichkeiten fiir Landgdnge im

Hafen/-umfeld, so dass sie als Produktelement i. w. S. interpretiert werden kénnen.

Landausfliige

| )

Landausfluge i. e. S. Landgédnge
von Reedereien im Vorfeld organisiert und individuell organisierte* Erkundung der
jeweils vor/wahrend der Reise buchbar naheren/weiteren Umgebung

* Individuelle Organisation: Entweder sind nur Landgénge
moglich (keine Alternative) oder es gibt spezifische Vorlieben

Abb. B-2: Elemente von Landausfliigen
Quelle: eigene Darstellung

Der Pauschalreisecharakter ergibt sich daraus, dass Kreuzfahrten jeweils Pakete aus min-
destens zwei Einzelleistungen zu einem Gesamtpreis darstellen.>3 Neben den Hauptleis-
tungen Beforderung, Unterkunft und meist auch Verpflegung sind oft weitere Leistungen

eingeschlossen, wie Animations-, sportliche, kulturelle oder sonstige Freizeitangebote.>*

Unter Beriicksichtigung dieser vier Eigenschaften ergibt sich die folgende Kreuzfahrt-De-
finition, in der neben der thematischen Einordnung von Kreuzfahrten auch deren Eigen-
schaften Berticksichtigung finden: Eine Kreuzfahrt ist eine Form des Schiffstourismus auf
einem seegdngigen Passagierschiff, bei der neben dem Ein- und Ausschiffungshafen die
verschiedenen Hafen der im Vorfeld festgelegten Reiseroute angelaufen werden, in denen
fiir die Passagiere die Moglichkeit von Landausfliigen besteht, wobei die Kreuzfahrt als

mehrtdgige Pauschalreise organisiert wird.

53 Eine Pauschalreise ist ein Gesamtpaket von (mindestens zwei) verschiedenen Leistungselementen (z. B.
Transport, Unterkunft, Verpflegung usw.), die vom Reiseveranstalter verkniipft und als eigenstandiges
Produkt angeboten werden. Vgl. KREILKAMP (1998) in: HAEDRICH et al. (Hg.), S. 331; PoMPL (1997), S. 29;
ALTHOF (2001), S. 40 HEBESTREIT (1992), S. 20 f. Je nach Umfang der Leistungen im Pauschalpaket kénnen
Kreuzfahrten bspw. Vollpauschalreisen (gesamtes Bilindel der Hauptleistungen) oder auch Teilpauschal-
reisen sein. Zu den Formen von Pauschalreisen vgl. ALTHOF (2001), S. 40.

54 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; PoMPL (1997), S. 288; SCHAFER (1998), S. 7; SCHROEDER (2002), S. 201; BIEBIG
etal. (2008), S. 240; Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; ScHULZ (2010), S. 50.
Zusétzlich zu den Haupt- und Nebenleistungen sind auch sog. ,freie Leistungen“ (Landschaft, Klima usw.)
Leistungsbestandteile einer Pauschalreise. Vgl. FREYER (2011), S. 211 f.
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Anhand dieser Definition werden die zwei wesentlichen Produktelemente einer Kreuz-
fahrt deutlich, bei denen es sich um das Kreuzfahrtschiff sowie die Kreuzfahrtroute han-
delt.55 Die librigen Merkmale charakterisieren Kreuzfahrten als solche (Form des Schiffs-
tourismus, Pauschalreise) bzw. lassen sich den Produktelementen zuordnen
(Landausfliige sind Bestandteil der Route). Aus der Produktperspektive ist eine Kreuz-
fahrt demzufolge immer ein Leistungsbiindel aus Sach- bzw. Dienstleistungen, in wel-
chem sich die Grundelemente Kreuzfahrtschiff und Kreuzfahrtroute (einschliefdlich opti-
onaler Landausfliige) ergdnzen. Demzufolge beinhaltet auch die Produktplanung der
Kreuzfahrtanbieter Schiffs- und Routenplanung.

Da das Ergebnis der Schiffs- und Routenplanung fiir Kreuzfahrthafen von zentraler Be-
deutung ist, werden im nachfolgenden Abschnitt Ubersichten der Merkmale und Kriterien
zur Charakterisierung beider Produktelemente erarbeitet. Diese Ubersichten bilden wie-
derum die Grundlage der Systematisierung verschiedener Abgrenzungen von Kreuzfahrt-
arten nach zugrunde gelegten Abgrenzungskriterien (Schiffs- und/oder Routenmerk-
male).

2.3  Produktelemente von Kreuzfahrten
2.3.1 Merkmale des Kreuzfahrtschiffes

Kreuzfahrtschiffe zahlen zur Kategorie der Passagierschiffe>¢, welche dafiir vorgesehen
sind, dem Passagier ein ,volles touristisches Erlebnis“ zu bieten.>” Es gibt eine Vielzahl
von Kriterien zur Unterscheidung von Kreuzfahrtschiffen, die verschieden gegliedert wer-
den konnen. Die in dieser Arbeit vorgenommene Gliederung orientiert sich an der Mog-
lichkeit der flexiblen (kurzfristigen) Gestaltung dieser Merkmale durch den jeweiligen
Anbieter. Dabei wird von einer bestehenden Kreuzfahrtflotte der Anbieter ausgegangen,
d. h. die Flottengrofde wird als Strukturmerkmal von Kreuzfahrtanbietern angesehen.
Demzufolge geht es nicht um Uberlegungen im Zusammenhang mit der Bestellung von
Schiffsneubauten. Unterschieden werden demnach technisch-physische, angebotsbezo-
gene und auf externen Bewertungen beruhende Kriterien (siehe Tab. B-1).

55 Auch laut WTO, MUNDT bzw. SCHRAND sind Route und Schiff die zwei Produkt-, Grund- bzw. Angebotsele-
mente einer Kreuzfahrt. Vgl. WTO (2010), S. 5; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 386; SCHRAND
(2003) in: RoTH/SCHRAND (Hg.), S. 198.

Die Route (einschliefdlich enthaltener Destinationen) wird teilweise als das ,,Herz“ des Kreuzfahrtproduk-
tes gesehen, obgleich aus Passagiersicht auch die Erlebnisqualitat auf dem Schiff von grofier Bedeutung
ist. Vgl. Gui/Russo (2011), S. 132.

56 Zu den Passagierschiffen zdhlen Kreuzfahrtschiffe und Fahren. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 72.

57 Vgl. Eurostat (2009) [ONLINE].
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Tab. B-1:  Spezifizierung des Kreuzfahrt-Produktelementes Schiff
Merkmalsdi- Merkmal Kriterien (Beispiele) schiffsbezogene Beispiele
mension
gt/Bruttoraumzahl (BRZ)
. Passagierzahl Boutique-Schiffe (klein) vs.
GroRe technische Abmessungen Mega-Kreuzfahrtschiffe
(Lange/Breite/Hohe/Tiefgang)
technisch/physisch Beférderungsobjekt - Kreuzfahrtschiff vs. Fahrschiff>®
Zweck Schiffstyp - Clubschiff vs. Expeditionsschiff
sonstige Alter/Baujahr
techn./phys. Geschwindigkeit
Merkmale UmweltschutzmalBnahmen
Art und Umfang - konventionelles vs. modernes Schiff
. Glte/Qualitat - exklusives (hochpreisiges) Luxusschiff
Leistungsan- . S .
vs. einfaches (preisgiinstigeres) Schiff
gebot Flexibilitdt des Angebots- - Themenspezifik (Konzert- vs. Konfe-
angebotsbezogen programms renzreisen)
Alter - Jugend- vs. Seniorenfreundlichkeit
Zielgruppen- Familienstatus - Single- vs. Familienfreundlichkeit
spezifik Anzahl - Einzel- vs. Gruppenspezifik
korperl. Einschrankungen - Barrierefreiheit
Sternekategorien - Ward: ein Stern bis fiinf Sterne plus
eXte,me Bewertung Schiffsklassi- Schiffsklassen - Germanischer Lloyd (Deutschland),
(schiffs- und/oder fikationen Lloyds Register of Shipping (GroRbri-
anbieterbezogen)
tannien)

Quelle: eigene Darstellung

Technisch-physische Schiffsmerkmale sind langfristig ,gegebene“ Komponenten im Rah-
men der Kreuzfahrtplanung, da sie kurzfristig gar nicht oder nur sehr eingeschrankt ver-
andert werden konnen. Zu ihnen zahlen z. B. die Schiffsgrofie, der Zweck des Schiffes>?
und sonstige technisch-physische Merkmale. Die Schiffsgréfse von Passagierschiffen lasst
sich anhand unterschiedlicher Kennzahlen messen, so dass die grofenbezogene Eintei-
lung von Kreuzfahrtschiffen anhand unterschiedlicher Kennzahlen erfolgen kann. Zu die-
sen Kennzahlen zihlen die Bruttoraumzahl (BRZ%%) bzw. die gross tonnage (gt), die Pas-
sagierkapazitiat sowie die Lange, Breite, Hohe und der Tiefgang des Schiffes.6? Welches

Ausmaf} Kreuzfahrtschiffe in Bezug auf ihre Gréf3e annehmen kénnen, wird u. a. anhand

58 Fahrschiffreedereien bieten bspw. kreuzfahrtahnliche Kurzreisen an. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in:
MunpT (Hg.), S. 379.

59 Anm. d. Verf.: Der Zweck von Kreuzfahrtschiffen bezieht sich in dieser Arbeit auf den Schiffstyp, da aus-
schliefdlich ,reine” Passagierschiffe (keine Fahren mit kreuzfahrtidhnlichen Reisen) betrachtet werden.

60 BRZ: ,Bei Schiffneubauten und riickwirkend bis 1994 gilt bei allen Seeschiffen fiir die Schiffsraumver-
messung die dimensionslose Bruttoraumzahl BRZ (...). Gemafd IMO-Vermessung ist die dimensionslose
BRZ der gesamte umbaute Raum des Schiffes multipliziert mit dem Umrechnungsfaktor k, der u. a.
abhangig ist vom Schiffstyp.“ BRINKMANN (2005), S. 73.

61Vgl. ScHULZ (2010), S. 60.
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ihrer Bezeichnung als ,schwimmende Stadte“¢Z oder als ,schwimmendes Hotel und Frei-
zeitzentrum“®3 deutlich. Neben grofden bis hin zu Mega-Kreuzfahrtschiffen gibt es auch
relativ kleine Kreuzfahrtschiffe, sog. Boutique-Schiffe, bei welchen es sich meist um Expe-
ditionsschiffe oder Grof3segler handelt.6* In Tab. B-2 sind flinf Arten von Kreuzfahrtschif-
fen nach grofdenbezogenen Kriterien dargestellt, die primar in Abhdngigkeit von der je-
weiligen Passagierkapazitat gebildet werden. Vor allem bei den Kriterien Linge, Breite

und Tiefgang sind Uberschneidungen moglich®5, wie in der Tabelle deutlich wird.66

Tab.B-2: GroRBenbezogene Unterscheidungsmerkmale von Kreuzfahrtschiffen

Dimensionen der Kreuzfahrtschiffe ‘

Bezeichnung Boutique MittelgroR3 GroR Sehr groB Mega
Passagierzahl 50 - 250 250 - 500 500 - 1 000 1 000 - 2 000 >2 000
BRZ/gt <5000 | 5000<25000 | 25000<40000 | 40000< 70000 > 70000
Linge (m) 110-130 120 - 200 120 - 240 190 - 290 250 - 360
Breite (m) 14-19 17-24 18 -29 27-32 31-56
Tiefgang (m) 4-5 5-8 5-8 6-8 7-10

Quelle: in enger Anlehnung an ScHULz/AUER (2010), S. 161.

Innerhalb der technisch-physischen Merkmalsdimension spielt neben der Groéfde auch der
Zweck des Kreuzfahrtschiffes in Bezug auf den Schiffstyp eine wichtige Rolle. Die Eintei-
lung von Schiffstypen im Kreuzfahrtbereich ist aufgrund der Vielfalt an Schiffsmerkmalen
nicht einheitlich.6” Kreuzfahrtschiffe lassen sich grundsatzlich unterteilen in ,Klassische
Kreuzfahrtschiffe (oft Luxusschiffe), ,Fun Ships“ (Clubschiffe) sowie spezialisierte

62 Vgl. ALTHOF (2000), S. 24.

63 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 240.

64 Vgl. SCHURLER (2005), S. 84.

65 SCHULZ/AUER ordnen grofden Kreuzfahrtschiffen einerseits eine maximale BRZ von 50 000 und anderer-
seits von 40 000 sowie sehr grofRen Kreuzfahrtschiffen eine maximale BRZ von 110 000 bzw. 70 000 zu.
Vgl. ScHULZ/AUER (2010), S. 163; ScHULZ/AUER (2010), S. 161.

66 Es wird die von SCHULZ vorgenommene Einteilung verwendet, da SCHURLERS Zuordnung von Mega-Schif-
fen zu einer BRZ von mindestens 110 000 (Vgl. SCHURLER (2005), S. 83) zu hoch angesetzt ist, denn es exis-
tiert eine Vielzahl Kreuzfahrtschiffe mit einer Passagierzahl ab 2 000 mit einer deutlich geringeren BRZ:
82 dieser 130 Kreuzfahrtschiffe (63 %) haben eine BRZ Kkleiner als 110 000. (Von weltweit 130 Schiffen
von 13 verschiedenen Reedereien mit mindestens 2 000 Passagieren liegen 25 Schiffe [19 %] unter einer
BRZ von 75 000, 57 Schiffe [44 %] liegen mit ihrer BRZ zwischen 75 000 und unter 110 000, die restlichen
48 Schiffe [37 %] haben eine BRZ zwischen 110 000 und rund 225 000).

67 MUNDT unterscheidet Luxus-, Club- und Expeditionsschiffe; BIEBIG zdhlt bspw. Segelschiffe, Clubschiffe
oder Expeditionsschiffe/Forschungsschiffe zu den Schiffstypen; SCHULZ/AUER unterscheiden Klassische
Schiffe, Mega-Schiffe und Nischenspezialisierte Schiffe. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.),

S. 384; BIEBIG et al. (2008), S. 243; ScHULZ/AUER (2010), S. 173. In Anlehnung an SCHULZ/AUER und im Ge-
gensatz zu MUNDT werden Expeditionsschiffe und Segelschiffe der Kategorie ,spezialisierte Kreuzfahrt-
schiffe” zugeordnet.
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Kreuzfahrtschiffe (v. a. Expeditionsschiffe, Grof3segler und Megayachten).8 Diese Schiffs-
typen unterscheiden sich primar hinsichtlich ihres Designs®® bzw. ihrer Gréfie und der
Art und Giite ihres Leistungsangebotes. Klassische Kreuzfahrtschiffe sind kleiner, luxuri-
oser und damit hochpreisiger als die moderneren Fun Ships, bei welchen es sich meist um
»,Mega-Schiffe“ mit einem ausgepragten Unterhaltungsangebot an Bord handelt.70
Spezialisierte Kreuzfahrtschiffe sind oft klein (Boutique-Schiffe)’! und ihre Ausstattung
reicht je nach Spezialisierung von einfach/funktional (z. B. Expeditionsschiffe mit Eisver-
starkung?”2) bis sehr luxurios (z. B. Luxus-Megayachten). Die Schiffstypen, die von Reede-
reien eingesetzt werden, sind somit abhdngig von der Zielgruppe bzw. dem Segment, wel-
ches bearbeitet werden soll. Dabei werden kleine Schiffe (geringe Kapazitdten) eher im
Luxussegment und grofde Schiffe (hohe Kapazititen) eher auf Massenmarkten einge-

setzt.”3

Zu den sonstigen technisch-physischen Schiffsmerkmalen zdhlen das Alter/Baujahr und
die maximale Geschwindigkeit des Schiffes sowie schiffsbezogene Mafdnahmen zum Um-
weltschutz. Baujahr und technischer Stand eines Schiffes stehen in engem Zusammen-
hang zueinander, wobei Anpassungen durch spatere Umbaumaf3nahmen méglich sind.
Die maximale Schiffsgeschwindigkeit ist fiir Kreuzfahrten nicht entscheidend, da die Rei-
segeschwindigkeit i. d. R. darunter liegt (h6herer Komfort durch vibrationsarme Fortbe-
wegung).’# Schiffsbezogene Umweltschutzmafinahmen dienen in erster Linie der Redu-
zierung schiffsbedingter Emissionen in Luft und Wasser: Umweltbelastungen durch
Kreuzfahrtschiffe umfassen Luftschadstoff-Emissionen durch Schwefel- und Stickoxide
sowie Feinstaub (hohe Abgasbelastungen in den Hafen v. a. bei Mehrfachanlaufen), Larm-
beldstigungen iiber und unter Wasser sowie die Verklappung von Miill/Abfall.’> Eine

wichtige Rolle bei der Abgasreduzierung spielen - neben der Verwendung hochwertiger

68 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 84.

69 Klassische Kreuzfahrtschiffe“ haben eine ,klassische” Stromlinienform mit flachem Rumpf und langem
Bug; ,Fun Ships“ sind eher breit und ,kastenférmig”, damit eine hohe Zahl standardisierter Kabinen er-
moglicht wird. Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 82 f.

70 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 82 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 384. Die hohe Stellung des
Unterhaltungsangebotes auf den ,Fun Ships“ wird v. a. bei Carnival deutlich, die ausschlief3lich sich selbst
unter dem Motto Fun Ship-Konzept vermarkten; nicht aber das Fahrtgebiet (z. B. die Karibik oder das
Mittelmeer). Vgl. Gui/Russo (2011), S. 131.

71 Vgl. SCHURLER (2005), S. 84.

72 Fiir detaillierte Richtlinien und Vorschriften im Zusammenhang mit der Eisverstarkung

vgl. Germanischer Lloyd AG (2010) [ONLINE], S. 1.

73 Vgl. PERUCIC (2007), S. 673. RODRIGUE/NOTTEBOOM unterscheiden in diesem Zusammenhang ,Luxuskreuz-
fahrtschiffe” und ,Massenkreuzfahrtschiffe”. Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 12. PEISLEY weist
auf einen Anstieg der Schiffsbestellungen im Luxus-Sektor hin, in welchem bevorzugt kleinere Schiffe ein-
gesetzt werden. Vgl. PEISLEY (2008), S. 2 f.

74 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 165; RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 12. Insbesondere Schiffsalter
und -grofde stehen in engem Zusammenhang zueinander (siehe SchiffsgrofRenentwicklung in Abb. C-1).

75 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1.
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Treibstoffe - neue Filtertechnologien zur Abgasnachbehandlung und Land-
strom-Anschliisse auf den Schiffen, die Nutzung von Fliissiggas (LNG), der Einsatz von
,Dual-Fuel-Motoren”“ (Schiffsbetrieb mit Schiffsdiesel und Fliissiggas) sowie ein optimales
Rumpfdesign zur Verringerung des Treibstoffverbrauchs.”¢ Der Reduzierung von Schiffs-
larm tiber und unter Wasser dienen Klappen/Resonatoren am Schiff bzw. ein hydrodyna-
misches Schiffsdesign und im Rahmen des Abfallmanagements sind Miilltren-
nung, -vermeidung und -entsorgung auf den Schiffen sowie die Reduktion der Ab-
wasserverschmutzung von grofder Bedeutung (z. B. fortschrittliche Klaranlagen oder
Infrarotbehandlung von Ballastwasser).””

Die angebotsbezogenen Schiffsmerkmale sind v. a. fiir Kreuzfahrtanbieter bzw. deren Kun-
den (Kreuzfahrtpassagiere) wichtig. Hierzu gehéren Merkmale des Leistungsangebotes
(z. B. Art, Umfang und Giite) und der Zielgruppenspezifik (z. B. Alter oder Familiensta-
tus).”® Diese konnen durch Kreuzfahrtanbieter kurzfristiger gestaltet werden als tech-
nisch-physische Schiffsmerkmale. Dabei ist eine Beschrankung angebotsbezogener Merk-
male durch technisch-physische Schiffseigenschaften méglich (z. B. zielgruppengerechte
Freizeiteinrichtungen oder behindertengerechte Kabinengrofde). Zudem kénnen sich an-
gebotsbezogene Merkmale auf technisch-physische Schiffsmerkmale auswirken (ziel-
gruppenspezifisches Leistungsangebot des Schiffes spiegelt sich im Schiffstyp und damit
auch in der Schiffsgrofde wider). Bei externen Bewertungen werden die Schiffe von Kreuz-
fahrtanbietern in Abhangigkeit von der Beurteilung verschiedener Schiffsmerkmale be-
stimmten Schiffskategorien zugeordnet, wie bspw. bei WARDS Sternekategorien oder
LLoYDS Schiffsklassen.”® Somit sind die einbezogenen Schiffsmerkmale vom betrachteten
Bewertungsansatz abhdngig und kénnen technisch-physische und/oder angebotsbezo-

gene Merkmale berticksichtigen.

76 Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52. In den letzten 20 Jahren konnte der Treibstoffver-
brauch von Kreuzfahrtschiffen pro Passagier um bis zu 70 Prozent reduziert werden und zukiinftig sollen
mehr Dual-Fuel-Motoren eingesetzt werden. Vgl. maritimheute.de (19.12.2012) [ONLINE].

77 Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52. Fiir eine Ubersicht umwelt- und klimaschutzbezogener
Handlungsfelder von Kreuzfahrtanbietern am Beispiel von AIDA vgl. AIDA Cruises (Mai 2014) [ONLINE].

78 Im Gegensatz zu BIEBIG werden die Bereiche , Leistungsangebot” und ,Leistungsgiite nicht separat be-
trachtet, sondern zu einem Bereich (,Leistungsangebot") zusammengefasst: Hierzu zdhlen einerseits Art
und Umfang der Leistungen (,konventionell“ bis ,modern“) und andererseits die Giite/Qualitat (,exklu-
siv, teuer”, ,preiswert”, ,einfach“). Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 243. Anhand bestimmter Zielgruppen (z. B.
Jugendliche, Familien, Singles oder Behinderte bei BIEBIG) lassen sich zielgruppenspezifische Kriterien ab-
leiten, wie z. B. Alter, Familienstatus, bestehende korperliche Einschrankungen usw. Vgl. BIEBIG et al.
(2008), S. 243.

79 Im weltweit giiltigen Sternesystem fiir Kreuzfahrtschiffe nach WARD (,Berlitz Handbook of Cruising*)
erfolgt eine jahrliche Einstufung in eine von zehn verschiedenen Sterne-Kategorien, die von , 1“ (,mangel-
haftes Kreuzfahrterlebnis“) bis ,5+“(,hervorragendes Luxuskreuzfahrterlebnis“) reichen, wobei verschie-
dene Kriterien (Schiff, Unterkunft, Kiiche, Service und Kreuzfahrt-Erfahrung) beriicksichtigt werden. Vgl.
SCHULZ/AUER (2010), S. 171; WARD (2009), S. 168 ff.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die potenziellen Auswirkungen der Schiffspla-
nung von Kreuzfahrtanbietern auf Kreuzfahrthafen aufgrund der Vielzahl an Merkmalen
von Kreuzfahrtschiffen ebenso vielgestaltig sind. Die Gliederung der Schiffsmerkmale ver-
deutlicht, dass technisch-physische Merkmale im Gegensatz zu den angebotsbezogenen
Merkmalen langfristig gegeben bzw. kurzfristig nicht gestaltbar sind. Die Entscheidungen
liber einzusetzende Schiffsgrofden bzw. Schiffstypen innerhalb technisch-physischer
Schiffsmerkmale stellen fiir Kreuzfahrthiafen eine relativ ,sichere” Planungsgrundlage
dar - zumal Kreuzfahrtanbieter eine Minimierung des Auslastungsrisikos ihrer Schiffska-
pazititen anstreben. In Bezug auf die angebotsbezogenen Merkmale (Leistungsange-
bot/Zielgruppenspezifik) gilt dies nur, wenn sie sich auf die Ausgestaltung der tech-

nisch-physischen Merkmale bei Schiffsneuplanungen auswirken.
2.3.2  Merkmale der Kreuzfahrtroute

Die Reiseroute in einem Fahrtgebiet ist neben dem Schiff mit seinen Bordleistungen ein
zentrales Produktelement einer Kreuzfahrt, so dass aus der Produktperspektive die Ent-
scheidungen tliber Kreuzfahrtrouten von zentraler Bedeutung sind.8% Eine Kreuzfahrt-
route ist die Summe oder Gesamtheit der verschiedenen vorab festgelegten Kreuzfahrthdfen
bzw. Destinationen, die wdhrend einer Kreuzfahrt in einer bestimmten Reihenfolge nachei-
nander angelaufen bzw. besucht werden.8! Somit ergibt sich die Route aus der Auswahl
eines oder mehrerer Fahrtgebiete und der dort anzulaufenden Hdfen (und Landausfliige)
fiir einen bestimmten Zeitraum (Reisedauer) in einer bestimmten Reihenfolge. Kreuz-
fahrtanbieter legen durch diese Auswahl die raumlichen, inhaltlichen, zeitlichen oder ge-
stalterischen (formalen) Merkmale einer Kreuzfahrtroute fest. Diese zu planenden Merk-
male sind Grundlage fiir die Gliederung der Routenmerkmale, denen entsprechende

Kriterien zugeordnet werden kénnen (siehe Tab. B-3).

80 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198; WTO (2003), S. 119.

81 Zusatzlich zum Routenverstiandnis der WTO als Summe von Destinationen ist aus Sicht der Verfasserin
auch die Art der ,Verkniipfung“ der Destinationen bzw. der Reihenfolge des Anlaufs zu berticksichtigen,
wodurch sich Routen mit identischen Destinationen trotzdem voneinander unterscheiden konnen.

Vgl. WTO (2010), S. 5.
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Tab. B-3:  Spezifizierung der Kreuzfahrt-Produktelementes Route

Raum (geogr.) | - Weltweit - Fahrtgebiet: z. B. Mittelmeer
- Fahrtgebiet - Kreuzfahrtregion: z. B. dstliches Mittelmeer
- Kreuzfahrtregion - Kreuzfahrthafen: z. B. Pirdus

Inhalt - Anzahl der Kreuzfahrtha- - schiffs- vs. ausflugsbetonte Kreuzfahrten

fen/Destinationen
- Art der Kreuzfahrtha- Gestaltung/Abstimmung der Landausfliige (ggf.
fen/Destinationen Verlangerungsaufenthalte)
Zeit - Gesamt-Reisedauer Kurzkreuzfahrt: 3 bis 6 Tage;
Standard-Kreuzfahrt: 7 bis 14 Tage;
Langzeit-Kreuzfahrt: ab 15 Tage;
Ultra-Kreuzfahrt/Weltreisen: ab ca. 100 Tage
Aufenthaltsdauer an Land/auf dem Schiff; Rhyth-
mus Land- und Seetage
Gestalt - Routentyp - Offen vs. geschlossen
- Reihenfolge (Hafenanlauf)

Quelle: eigene Darstellung

- Zeit im Hafen/Zeit auf See

Die rdumlichen Merkmale der Route beinhalten unterschiedlich abgegrenzte geografische
Bereiche von weltweit (fahrtgebietsbezogen) bis regional (hafenbezogen).

Inhaltliche Merkmale beziehen sich auf die Anzahl und Art der in der Route enthaltenen
Kreuzfahrthafen, in denen Kreuzfahrten entweder beginnen/enden oder die innerhalb
einer Route angelaufen werden, einschliefilich der von dort aus mdéglichen Landausfliige.

Anzustreben ist der Besuch moglichst abwechslungsreicher (unterschiedlicher) Hafen.82

Die zeitlichen Merkmale beziehen sich auf die Aufenthaltszeit in den angelaufenen Hafen
und auf die Zeit auf See (zwischen einzelnen Hafenanldufen), deren Summe die Reise-
dauer einer Kreuzfahrt ergibt. Unterschieden werden Kurzkreuzfahrten (bzw. Minikreuz-
fahrten) mit 3 bis 6 Tagen Reisedauer®3, Standard-Kreuzfahrten mit einer Dauer zwischen

7und 14 Tagen, Langzeit-Kreuzfahrten ab 15 Tage und Ultra-Kreuzfahrten ab ca.

82 Vgl. SCHAFER (1998), S. 132 f.

83 Die Begriffe , Kurzkreuzfahrten“ und ,Minikreuzfahrten“ werden z. T. synonym verwendet: Vgl. Happy
Kreuzfahrten (2011a) [ONLINE]; Kreuzfahrten.de (2011c) [ONLINE].

Da Kreuzfahrten laut Definition mehrtagig sind, werden ,Tages-Kreuzfahrten (Dauer von acht bis zwolf
Stunden, ohne Ubernachtung) im Gegensatz zu SCHRAND nicht einbezogen; die festgelegte Mindestdauer
von Kurzkreuzfahrten von drei Tagen (statt zwei Tage, wie bei SCHROEDER und SCHRAND) beruht auf der
Mindestzahl notwendiger Anlaufe fiir eine Rundreise (mindestens drei: vom Starthafen zum ersten An-
laufhafen, anschliefRend zum zweiten Anlaufhafen und schlief3lich zuriick zum Starthafen) und auf tatsach-
lichen Angeboten von Kurzkreuzfahrten (oft dreitagig); die Obergrenze (sechs Tage) orientiert sich an
SCHRAND. Vgl. SCHROEDER (2002), S. 206; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196; DFDS SEAWAYS
(2011) [ONLINE]; Happy Kreuzfahrten (2011b) [ONLINE]; Happy Kreuzfahrten (2011a) [ONLINE];
Kreuzfahrten.de (2011c) [ONLINE].
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100 Tage, zu denen auch Weltreisen zahlen.84 Neben der Reisedauer istv. a. das Verhaltnis
der Zeit im Hafen zur Zeit auf See wichtig: Erfahrene Kreuzfahrer wahlen bewusst Kreuz-
fahrtrouten mit ein oder zwei reinen Seetagen, an denen kein Hafenanlauf stattfindet, um
Entspannung zwischen den Hafenanldufen zu finden.8> Zugleich wird den Passagieren
durch Seetage die Moglichkeit gegeben, die verschiedenen Angebote an Bord des Kreuz-

fahrtschiffes (Restaurants, Unterhaltungsangebote usw.) zu nutzen.8¢

Die Gestalt einer Route ergibt sich v. a. aus den raumlichen und inhaltlichen Merkmalen
und kann anhand des Routentyps und der Reihenfolge der Hafenanldufe beschrieben wer-
den. Der Routentyp wird bestimmt durch die Organisationsform: Bei offenen Routen bzw.
Ketten findet die Ein- und Ausschiffung der Passagiere in unterschiedlichen Hafen und bei
geschlossenen Routen in identischen Hafen statt.8” Kreuzfahrtanbieter bevorzugen ge-
schlossene Routen aufgrund des geringeren Organisationsaufwandes (geringere Kos-

ten).88

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Merkmale von Kreuzfahrtrouten - wie auch die
Merkmale von Kreuzfahrtschiffen - auf vielfaltige Art und Weise unterschieden werden
konnen und teilweise in Wechselwirkung zueinander stehen (z. B. beschrankt die Reise-
dauer die Anzahl anlaufbarer Hafen). Auch zwischen den Produktelementen Schiff und
Route bestehen Interdependenzen (Zielgruppenspezifik des Schiffes und inhaltliche Rou-
tenmerkmale sollten sich an den Anspriichen potenzieller Passagiere ausrichten). Welche
Hafen letztendlich Bestandteil der Kreuzfahrtroute sind, bestimmen die raumlichen und
inhaltlichen Routenmerkmale. Aus Hafensicht ist die Routenplanung im Vergleich zur
Schiffsplanung eine ,unsichere” Planungskomponente, die sich kurzfristig andern und da-
mit Auswirkungen auf die Hafen haben kann: Bei ihren Entscheidungen tiber samtliche
Dimensionen der Kreuzfahrtrouten sind Kreuzfahrtanbieter deutlich flexibler als bei
schiffsbezogenen Entscheidungen und kénnen ihre Routen kurzfristig an veranderte Be-

diirfnisse anpassen.8?

84 Zur Dauer von Kreuzfahrten vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196. An einer kompletten
Weltreise (zwischen 100 und 160 Tagen) wird selten teilgenommen; oft erfolgt die Auswahl einer jeweils
interessanten Teilstrecke. Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 221.

85 Vgl. SCHAFER (1998), S. 132 f.; GOLDEN/BROWN (2006), S. 15.

86 Auch das Kreuzfahrtschiff selbst ist eine Destination. Vgl. WTO (2003), S. 121.

87 Vgl. SCHAFER (1998), S. 77, WTO (2003), S. 119.

88 Vgl. MARTI (1992), S. 365.

89 Die Bedeutung der beiden Produktmerkmale fiir Hifen wird in Abschnitt B 3.2.1 detailliert betrachtet.
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2.4 Produktbezogene Charakterisierung von Kreuzfahrtarten und Herleitung von

Kreuzfahrtsegmenten

Die Vielfalt der Produktelemente Schiff und Route geht einher mit heterogenen Produkt-
konzepten von Kreuzfahrtanbietern, so dass die Zuordnung von Kreuzfahrtanbietern zu
einem Segment eine Moglichkeit darstellt, diese Heterogenitat zu berticksichtigen. Dazu
werden bestehende Gliederungsansatze von Kreuzfahrtarten unter Einbezug zugrunde
liegender Bildungskriterien charakterisiert und gruppiert. Auf diese Weise konnen pro-
duktbezogene Ansatze identifiziert werden, die auf Basis beider Produktelemente gebil-
det werden. Daraus lassen sich wiederum Kreuzfahrtsegmente (Anbietersegmente) ab-

leiten.

Grundlegend kénnen alle Merkmale, die zur Beschreibung einer Kreuzfahrt herangezogen
werden, der Systematisierung von Kreuzfahrten und damit als Abgrenzungskriterien von
Kreuzfahrtarten dienen. Somit gibt es keine klare, tiberschneidungsfreie Trennung einzel-
ner Kreuzfahrtarten. Verschiedene Autoren verwenden oft mehr als ein Abgrenzungskri-
terium und nehmen eine unterschiedliche Auswahl solcher Kriterien vor.?® SCHAFER weist
auf die Problematik uneinheitlich verwendeter Systematisierungen von Kreuzfahrtarten
hin, indem er eine Vermischung von Routen- und Kreuzfahrtklassifizierungen in der Lite-
ratur feststellt, die zu teilweise irrefiihrenden Bezeichnungen von Kreuzfahrtarten
fiihrt.°r Obwohl die Route zentraler Bestandteil einer Kreuzfahrt ist, sollten Kreuzfahrt-
arten bzw. -typen somit nicht ausschliefdlich iber Routen- sondern auch tber Schiffs-

merkmale gebildet werden.

Aus der Kombination der Produktmerkmale von Schiff und Route (siehe Tab. B-1 und
Tab. B-3) bzw. ihrer Auspragungen lief3e sich eine Vielzahl unterschiedlicher Kreuzfahrt-
arten bilden. Somit sind Ansadtze zur Differenzierung von Kreuzfahrten von der Art und

Anzahl verwendeter Abgrenzungskriterien abhangig.’? In Bezug auf das Schiff kénnen

90 Vgl. SCHAFER (1998), S. 196. Fiir eine Ubersicht von Ansitzen kreuzfahrtbezogener Segmentierung und
Klassifikation vgl. GROSS/LUCK (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 64. Auch tatsachliche Kreuzfahrtangebote
sind uneinheitlich abgegrenzt: z. B. werden angebotene Kreuzfahrten unter der Rubrik ,Themenkreuz-
fahrten“ als ,Expeditionskreuzfahrten“ und ,Expedition Wissen“ bezeichnet, die den Expeditionskreuz-
fahrten zuzuordnen waren, da sie (im Vergleich zu den Themenkreuzfahrten) schiffstypenbezogene Spezi-
fika erfordern. Vgl. Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (o. ].) [ONLINE].

91Vgl. SCHAFER (1998), S. 77. Als Beispiel wird SCHROEDERS Definition einer Klassischen Kreuzfahrt heran-
gezogen, in welcher der Routentyp klar im Vordergrund steht: ,Klassische Kreuzfahrt: Mehrtagige Schiffs-
urlaubsreise als Rundreise mit identischem Ausgangs- und Zielhafen. [...]“ SCHROEDER (2002), S. 197.

92 Art des Urlaubserlebnisses: ,Luxury” (kleine Schiffe), ,Premium“ (mittelgrof3e Schiffe), ,Contemporary*
(grofie Schiffe) und ,Destination” (kleine Spezialschiffe); Kundensegmente (,Mass Market", ,Affluent” und
,Senior”); Geographie (Fahrtgebiete). Vgl. AHRENS (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 38. Hochste Bedeutung
haben Kreuzfahrten in den Bereichen ,,Premium*/,Deluxe” (4 Sterne) und , Contemporary*“/,Standard“

(3 Sterne bzw. 3 Sterne +). Vgl. BJELICIC (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 25 f.
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z. B. die Grofie, der Zweck/Schiffstyp, das Leistungs- und Unterhaltungsangebot, die Ziel-
gruppe oder die Glite der Leistung herangezogen werden. Hinsichtlich der Kreuzfahrt-
route konnen die Fahrtgebiete, Destinationen/Landausfliige, Reisedauer oder der Rou-

tentyp von Interesse sein.

Nicht als Kreuzfahrtarten werden in dieser Arbeit solche Abgrenzungen verstanden, die
ausschliefdlich auf der Basis eines Produktelements gebildet werden (reine Schiffs- oder
Routentypologien). Hierzu zahlt die Unterscheidung nach Reisedauer (z.B. Kurzkreuz-
fahrten; siehe Abschnitt 2.3.2) und nach Fahrtgebiet (z.B. Ostsee- oder Mittel-
meer-Kreuzfahrten).?3 Weiterhin werden Turnuskreuzfahrten (,Caribbean Carousel®)
nicht als Kreuzfahrtarten angesehen: Diese finden regelmaf3ig in wochentlichen oder kiir-
zeren Rhythmen nacheinander auf derselben Route (iiber einen ldngeren Zeitraum)
statt?, so dass es hier bereits um die Ablaufplanung mehrerer, aufeinanderfolgender
Kreuzfahrten geht. Auch die sog. ,Schmetterlingskreuzfahrten“ und ,See- bzw. Badreisen“
zdhlen - als Varianten der Turnuskreuzfahrten - im Folgenden nicht zu den Kreuzfahrt-

arten.9

Kreuzfahrtarten, bei denen beide Produktelemente (Schiff und Route) berticksichtigt wer-
den, sind Klassische Kreuzfahrten, Contemporary Cruises (zeitgemafde Kreuzfahrten bzw.
Fun-/Clubkreuzfahrten), Studienkreuzfahrten, Themenkreuzfahrten, Expeditionskreuz-
fahrten und Segelkreuzfahrten.?® Bei Klassischen (Luxus-) Kreuzfahrten, die auf ,Klassi-
schen Kreuzfahrtschiffen” stattfinden, ist die gefahrene Route bzw. sind die Landausfliige

und Zielgebiete von besonders hoher Bedeutung; die Reiseatmosphare ist eher formlich.?”

93 Zur Unterscheidung von Kreuzfahrtarten nach Reisedauer vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.),
S.196; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379. Zur Unterscheidung von Kreuzfahrtarten nach
Fahrtgebiet vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 243.

94 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 378; SCHAFER (1998), S. 94 f.; SCHROEDER (2002), S. 343.
95 Schmetterlingskurse sind meist zweiwdchige Kreuzfahrten, bestehend aus jeweils zwei verschiedenen
einwdchigen Routen, die abwechselnd im selben Ein-/Ausschiffungshafen beginnen/enden. Somit sind
Schmetterlingskreuzfahrten zwei verschiedene Turnuskreuzfahrten, die alternierend im zweiwdchigen
Rhythmus stattfinden. Bei See- bzw. Badreisen besteht die Moglichkeit einer Unterbrechung der Kreuz-
fahrt in einem der angelaufenen Héfen fiir einen Badeaufenthalt. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT
(Hg),S.378f.

96 SCHAFER zahlt Klassische Kreuzfahrten und Contemporary Cruises zu den Kreuzfahrt-Konzepten (Grund-
typen), von denen er die librigen Kreuzfahrtarten (Kreuzfahrttypen) abgrenzt, die sich mit den Grundty-
pen Uiberschneiden. Vgl. SCHAFER (1998), S. 191. Daneben zadhlt SCHAFER auch ,Leserreisen” zu den Kreuz-
fahrtarten; weist jedoch selbst darauf hin, dass diese eher eine Vertriebsform als eine Kreuzfahrtart
darstellen (oft als Studien- oder Themenkreuzfahrten durchgefiihrt), welche iiber verschiedene Medien
(z. B. Zeitschriften) angeboten werden, die gleichzeitig als Kreuzfahrtveranstalter auftreten (Buchung von
Schiffskontingenten). Vgl. SCHAFER (1998), S. 196 ff.

97 Vgl. SCHAFER (1998), S. 187 ff.; ScHULZ/AUER (2010), S. 83. Klassische Kreuzfahrten finden auch auf mo-
dernen Schiffen statt (z. B. Costa). Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 86.
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Meist handelt es sich um geschlossene Routen (Routentyp) mit einer Reisedauer zwi-
schen fiinf und zwolf Tagen.?8 Da ein gewisser Grad an Luxus Merkmal der Klassischen
Kreuzfahrt ist?9, werden Luxuskreuzfahrten in dieser Arbeit der Klassischen Kreuzfahrt
zugeordnet, obwohl sie auch als eigenstandige Kreuzfahrtart auf Luxusschiffen oder Me-
gayachten fiir bestimmte Zielgruppen angesehen werden.100

Bei den Contemporary Cruises, die auf Mega-Schiffen (Schiffsgrofde) bzw. Fun-Ships/Club-
schiffen (Schiffstyp) mit umfangreichem Leistungsangebot stattfinden, steht das Schiff
bzw. dessen Angebotsspektrum im Sinne einer Urlaubsdestination im Vordergrund; die
Reiseatmosphare der tendenziell kiirzeren Kreuzfahrten (zwischen drei und sieben Ta-
gen) ist eher ungezwungen und locker, denn es werden eher jiingere und preisbewusste
Kreuzfahrer bzw. junge Paare oder Familien mit Kindern angesprochen (Alter bzw. Fami-

lienstatus der Zielgruppe).101

Die verbleibenden Kreuzfahrtarten beziehen sich auf bestimmte Nischen!%2 und unter-
scheiden sich hinsichtlich verschiedener Schiffsmerkmale (z. B. Schiffstyp oder Leistungs-
giite auf dem Schiff) bzw. Routenmerkmale (z. B. inhaltlich, rdumlich oder zeitlich). Stu-
dien- und Themenkreuzfahrten sind auf eine spezifische Zielgruppe ausgerichtet, fiir die
fachspezifisch qualifizierte Reiseleiter bzw. gelungene Themenangebote mafdgeblich sind.
Bei Studienkreuzfahrten handelt es sich um Studienreisen auf Kreuzfahrtschiffen, bei wel-
chen die gefahrene Route fiir die Passagiere den Mittelpunkt der Reise bildet: Die Anzahl
angelaufener Hafen ist hier vergleichsweise hoch und die von Lektoren vor- und nachbe-
reiteten Landausfliige finden sehr ausfiihrlich zusammen mit qualifizierten Reiseleitern
statt.103 Keine zentrale Rolle spielen demnach hoher Komfort bzw. vielfaltige Freizeitan-
gebote auf dem Schiff. Themenkreuzfahrten, die sich an einem bestimmten Motto orien-
tieren (z. B. Essen, Musik, Fotografie, Sportarten usw.), sollen einerseits gezielt Erstrei-

sende (,First Time Cruiser”) anlocken bzw. erfahrene Stammgaste (,Repeat Cruiser®)

98 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 378; SCHROEDER (2002), S. 197; SCHRAND (2003) in:
ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196; SCHAFER (1998), S. 11.

99 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; CLIA/TNS (Juni 2011) [ONLINE], S. 6; Bezeichnung ,klassische Luxuskreuz-
fahrt“: Vgl. ScHuLz (2010), S. 52.

100 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379 ff.

101 Vg]. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 384; SCHAFER (1998), S. 187 ff.; SCHULZ/AUER (2010),
S.83.

102 Diese Dreiteilung wird v. a. bei SCHULZ deutlich, der ,Klassische (Luxus-) Kreuzfahrten®, ,Clubkreuzfahr-
ten“ (Contemporary Cruises) und ,Nischenkreuzfahrten (z. B. Expeditionskreuzfahrten) bzw. Klassische
Kreuzfahrtschiffe, Club-/Fun-Kreuzfahrtschiffe und spezialisierte Kreuzfahrtschiffe unterscheidet.

Vgl. ScHuLzZ (2010), S. 51 f,; ScHULZ/AUER (2010), S. 81 ff.

103 Vgl. SCHAFER (1998), S. 199 f.
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liberzeugen (z. B. durch prominente Fachleute oder Kiinstler) und andererseits unattrak-

tive Routen und Termine ,aufwerten”.104

Expeditions- und Segelkreuzfahrten sind ebenfalls auf spezifische Zielgruppen ausgerich-
tet und zudem an bestimmte Schiffstypen gebunden: Zentraler Inhalt der Expeditions-
kreuzfahrten ist das Erreichen von aufiergew6hnlichen Reisezielen (z. B. Polarregionen),
weshalb der Schwerpunkt auf der Kreuzfahrtroute liegt und Ausstattung und Serviceleis-
tungen auf dem Schiff von untergeordneter Bedeutung sind.195 Solche Kreuzfahrten fin-
den auf kleinen Expeditionsschiffen oder Eisbrechern statt, deren spezielle Ausriistung
ihren Einsatz in relativ schwer befahrbaren Gebieten mit klimatischen, geografischen
oder nautischen Einschrankungen ermoglicht.106 Bei Segelkreuzfahrten ist das Segeln das
eigentliche Urlaubserlebnis (z. B. sog. Windjammerreisen), so dass das Schiff einen Desti-

nationscharakter aufweist und somit den zentralen Kreuzfahrtinhalt bildet.107

Auf der Grundlage dieser Kreuzfahrtarten werden die Kreuzfahrtsegmente eingeteilt in:
Klassische Kreuzfahrten, Fun-/Clubkreuzfahrten, Expeditionskreuzfahrten, Segelkreuz-
fahrten und ,sonstige” Kreuzfahrten (z. B. Studien- und Themenkreuzfahrten).198 Dabei
besteht die Strategieausrichtung der Anbieter ,moderner” (kontemporarer) Fun-/Club-
kreuzfahrten in der Orientierung am Massenmarkt (Kostenfiihrer), so dass die Erzielung
von Skalenertragen (z. B. durch grofde Schiffe und Flotten) sowie standardisierte Prozesse
(z. B. hohe Frequenz derselben Route) besonders wichtig sind. Die tibrigen Kreuzfahrt-
segmente sind eher durch eine Segmentierungs- bzw. Nischenstrategie gekennzeichnet:
Bei Klassischen Kreuzfahrten wird das urspriingliche Kreuzfahrt-Image (exklusiv, luxu-
rios, hochpreisig) mit ausgefallenen Routen auf klassischen Schiffen gepflegt; bei Expedi-
tions- und Segelkreuzfahrten stehen aufiergewohnliche Kreuzfahrterlebnisse auf einzig-
artigen Routen mit kleinen, spezifischen Schiffen (Expeditions- bzw. Segelschiffe) und

kleineren Flotten im Vordergrund.10°

104 Vg]. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 185; SCHAFER (1998), S. 201. Bedeutend v. a. fiir Hafen-
stadte sind zukiinftige Besuche der Region unabhéngig von Kreuzfahrten. Einen positiven Effekt auf diese
Wiederbesuchs-Wahrscheinlichkeit hat die Aufenthaltszeit im Hafen. Vgl. GABE et al. (2006), S. 286.

105 Vgl. SCHAFER (1998), S. 197. Zu ,Expeditions- /Erlebniskreuzfahrten” vgl. auch SCHROEDER (2002), S. 202.
106 Dazu zahlen eisfithrende oder flache Gewasser (z. B. Korallenriffe). Vgl. SCHAFER (1998), S. 196.

107 Vgl. SCHROEDER (2002), S. 202; SCHAFER (1998), S. 198; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379.
108 Anm. d. Verf.: Themen- und Studienkreuzfahrten werden zu ,sonstigen“ Kreuzfahrten zusammenge-
fasst, da keine starke Bindung an bestimmte Schiffstypen mit Auswirkungen auf Hafen besteht.

109 Anbieter einer Branche (z. B. Kreuzfahrtanbieter), die einem Anbietersegment/einer strategischen
Gruppe angehoren, verfolgen dieselbe oder eine dhnliche Strategie (z. B. preis-/kundensegmentbezogen).
Vgl. PORTER (2008), S. 181. Mit der strategischen Ausrichtung von Reedereien beschaftigen sich
GROss/LUCK: Diese unterscheiden Massenmarkt-, Segmentierungs- und Nischenstrategie im Rahmen kun-
denorientierter Strategiemodule, wobei diese Einteilung im Wesentlichen den drei Normstrategien von
PORTER entspricht (umfassende Kostenfiihrerschaft, Differenzierung sowie Konzentration auf Schwer-
punkte). Vgl. GRoSS/LUCK (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 65; PORTER (2008), S. 77.
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Zusammenfassend ladsst sich festhalten, dass es unterschiedliche Abgrenzungsansatze
von Kreuzfahrtarten gibt. Diese beruhen auf einer der jeweiligen Zielstellung entspre-
chenden Auswahl von Kriterien zur Unterscheidung von Kreuzfahrten. Aus der produkt-
bzw. anbieterorientierten Abgrenzung von Kreuzfahrtarten (keine reine Schiffs- oder
Routentypologie) ergeben sich finf Kreuzfahrtsegmente, deren jeweilige Segmentstrate-
gien (z.B. Massenmarkt-Orientierung) sich  beziglich  beider  Kreuz-
fahrt-Produktelemente auf Kreuzfahrthiafen auswirken konnen (technisch-physische
Schiffsmerkmale und Routenmerkmale). Somit ist die Entwicklung der Produktelemente
innerhalb der relevanten Kreuzfahrtsegmente (z. B. eingesetzte Schiffsgrofien, beliebte
Routen) wichtig in Bezug auf (veranderte) Anforderungen an Hafen. Diese Bedeutung der
Héfen fiir das Kreuzfahrtprodukt wird im folgenden Abschnitt betrachtet.

3 Kreuzfahrthafen als Form von Seehifen
3.1 Grundfunktion und Begriffsabgrenzung von Kreuzfahrthifen

Die Beschreibung der Grundfunktion und die Begriffsabgrenzung von Kreuzfahrthafen
orientiert sich an den bestehenden Definitionen von Seehafen, da diese Arbeit ausschlief2-

lich auf die Hochseekreuzschifffahrt bezogen ist.110

Ein Seehafen ist eine ,Nahtstelle“ bzw. Verbindung zwischen See- und Binnenverkehr und
stellt demzufolge einen Verkehrsknotenpunkt dar!!l, in dem die Verkehrsobjekte das Ver-
kehrsmittel wechseln. Der Schwerpunkt in verschiedenen Hafendefinitionen liegt bei den
zentralen Hafenaufgaben (Grundfunktion) bzw. der inhaltlichen Charakterisierung, wozu
in erster Linie der Giiter- bzw. Passagiertransfer einschlief3lich dafiir notwendiger Leis-
tungen und Einrichtungen (z. B. Infrastruktur fiir Schiffe bzw. Giiter/Passagiere) zah-

len.112

110 Bej Flusskreuzfahrten sind Binnenhafen notwendig. Die grobe Einteilung in Seehdfen und Binnenhéafen
geht einher mit einer Vielzahl an Aufgaben und Bedingungen, die von Héfen ibernommen werden bzw.
unter denen Hafenprozesse ablaufen. Vgl. BABST et al. (1969), S. 66.

111 Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 75; ADEN (2008) in: BAUMGARTEN (Hg.), S. 403; BIEBIG et al. (2008), S. 95.
112 Vgl. ALDERTON (2008), S. 1 f,; BIEBIG et al. (2008), S. 220; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE / TALLEY
(Hg.), S. 1; SCHROEDER (2002), S. 155; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928; MAYER (1988) in:
HERSHMAN (Hg.), S. 78; LUScH et al. (1981), S. 10. Eine eher abstrakte und nicht nur fiir Hafen zutreffende
Definition geben BiCHOU/GRAY: sie definieren Hafen als komplexe, dynamische Einheiten, in denen eine
Vielzahl von Aktivitdten fiir unterschiedliche Akteure und Organisationen erbracht werden. In dieser Defi-
nition wird die Charakteristik eines Hafens nicht deutlich, denn sie trifft auch fiir Gewerbegebiete im All-
gemeinen zu. Vgl. BICHOU/GRAY (2005), S. 75.
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Die Grundfunktion von Seehéifen ist die Transferfunktion13, denn jeder Hafen muss den
Verkehrsmittelwechsel der jeweiligen Transportobjekte (Personen-/Giitertransfer) si-
cherstellen bzw. die dafiir notwendigen Hafenleistungen erbringen.114 Die Art und Weise
der Erfiillung der Transferfunktion bzw. der primaren Hafenaufgaben unterscheidet sich
von Hafen zu Hafen und wird in der jeweiligen Zweckbestimmung deutlich.115> Damit ver-
bunden ist die Bereitstellung der jeweils notwendigen see- und landseitigen Ver-
kehrsinfrastruktur und weiterer Hafenfazilitdten:116 Ein Hafen sollte sowohl seeseitig als
auch landseitig gut erreichbar sein, wobei Letzteres entscheidend beeinflusst wird von
der Qualitat des Hafenanschlusses an andere Verkehrsmittel (z. B. Bahn oder Bus). Zur
Erbringung der Transferfunktion verfiigt ein Hafen tiber Einrichtungen, die das Anlegen
von Schiffen und das Beladen/L6schen von Fracht (Giiterumschlag) bzw. das Ein-/Aus-
schiffen von Passagieren ermdéglichenl1” und ist damit die ausschlief3liche und demzu-

folge unentbehrliche Station bzw. Basis des Seeverkehrs.

Die geografische Hafenabgrenzung bzw. die rdumliche Charakterisierung weicht in den
Definitionen teilweise stark voneinander ab und reicht von einer eher allgemeinen Be-
schreibung als Gebiet bzw. Ort!18 {iber die Bezeichnung als , Ausschnitt der Wasser- und
Bodenflache“11? oder Komplex von Liegeplatzen20 bis hin zu sehr engen Abgrenzungen
(Hafen als Wasserbecken121 oder einzelner Liegeplatz122). Bezogen auf die raumliche Cha-
rakterisierung ist neben der wasserseitigen auch die landseitige Hafenabgrenzung zu be-
riicksichtigen, denn die geografische Beschrankung eines Hafens auf ein Wasserbecken
bzw. einen oder mehrere Liegepldtze (wasserseitig) wird dem Schnittstellencharakter
von Hafen zwischen See- und Landverkehr nicht gerecht. Somit handelt es sich bei einem

Seehafen um einen Ausschnitt der Wasser- und Bodenfldche.123

113 Die Transferfunktion bezieht im Gegensatz zur Umschlagsfunktion neben dem Giiterverkehr auch den
Passagiertransfer ein. Vgl. BREITZMANN (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 7; OPPEL (2002), S. 8.

114 Hafenleistungen sind z. B. die Be- und Entladung der Seeschiffe und Binnenverkehrsmittel sowie wei-
tere Verkehrsleistungen innerhalb des Seehafens. Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928.

115 Nach der Zweckbestimmung werden folgende Hafentypen voneinander abgegrenzt: Seehifen fiir den
Giliterumschlag, Fahrhafen, Passagierhéfen, Fischereihdfen, Werfthafen, Sportboot-/Yachthafen, Marineha-
fen und reine Schutzhéafen. Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928; LUscH et al. (1981), S. 13;
BIEBIG et al. (1980), S. 12.

116 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928.

117 Vgl. Eurostat (2009) [ONLINE]; LUSCH et al. (1981), S. 10; ALDERTON (2008), S. 1 f.

118 Vgl. ALDERTON (2008), S. 1 f.; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1; MAYER (1988) in:
HERSHMAN (Hg.), S. 78.

119 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 927.

120 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 220.

121 Vgl. LUSCH et al. (1981), S. 10.

122 Vgl. SCHROEDER (2002), S. 155.

123 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 927.
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Unter Berticksichtigung inhaltlicher und raumlicher Gesichtspunkte wird der Seehafen im
Folgenden verstanden als ein Ausschnitt der Wasser- und Bodenfldche mit mindestens ei-
nem Liegeplatz fiir Seeschiffe, der liber Einrichtungen verfiigt, die das sichere Anlegen oder
Verankern von Schiffen sowie ggf. Schiffsreparaturen!?# und den sicheren Transfer von
Passagieren bzw. Giitern ermoglichen. Die wasserseitige Grenze des Seeha-
fen-Territoriums ist i. d. R. die Reede; Grenze zum Binnenland bilden die Strafdenzufahrt,

der Eingang zum Hafenbahnhof und die Koppelstelle der Binnenschifffahrt.12>

Auch Kreuzfahrthafen stellen notwendige Verkehrsknotenpunkte dar, da fiir die An-/Ab-
reise der Passagiere und fiir die Durchfiihrung von Landausfliigen Verkehrsmittelwechsel
zwischen dem Kreuzfahrtschiff und anderen Verkehrsmitteln an Land (z. B. Bus) erfor-
derlich sind. Dabei bilden Kreuzfahrthiafen den Ausgangspunkt sowohl fir die Seereise
(zum nachsten Hafen) als auch fiir Landausfliige (ins ,touristische Umland“). Aus Sicht der
notwendigen aufeinanderfolgenden Verkehrstragerwechsel ist es unerheblich, ob der
,2Starthafen” der erste Hafen einer Kreuzfahrt oder ein Startpunkt innerhalb einer Kreuz-
fahrtist: Die Passagiere gelangen mit Luft- und Landverkehrstragern vom Heimatort zum
Turnaround-Hafen bzw. mit Landverkehrstragern vom Landausflug zum Stopover-Hafen
und wechseln auf das Kreuzfahrtschiff (Einschiffung). Im Anschluss an die Seereise erfolgt
im jeweils folgenden Hafen erneut ein Wechsel vom Schiff auf bestimmte Binnenverkehrs-
trager flr Fahrten zu touristischen Anziehungspunkten (in Stopover-Hafen) bzw. zuriick
zum Heimatort (in Turnaround-Héfen). In Abb. B-3 sind zur Vereinfachung ausschlief3lich
direkte Verkehrsverbindungen dargestellt, obwohl bei der An- und Abreise Transportket-
ten moglich und Start- und Endpunkt einer Kreuzfahrt nicht zwei aufeinanderfolgende

Turnaround-Héfen sind.

124 Reparaturwerften ermoglichen kurzfristige und schnelle Instandsetzungsmafinahmen, die am Schiffs-
korper, an Schiffsmaschinenanlagen, an der Ausriistung und an nachrichten- und funktechnischen Anla-
gen des Schiffes vorgenommen werden miissen. Vgl. LUscH et al. (1981), S. 45.

125 Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 9. Eine Reede ist nach LUSCH ein ,Parkplatz auf See”, wobei drei Reedeausfiih-
rungen zu unterscheiden sind, nach denen sich deren Bemessung richtet: Ankerplatz, Bojenliegeplatz und
Dalbenplatz. Gemafd DIN 4054 wird eine Reede definiert als ,ein fiir das Warten (auch Be- und Entladen)
von Schiffen ausgewiesener, nicht am Ufer gelegener Teil einer Wasserstrafde.“ BRINKMANN (2005), S. 121;
LUSCH et al. (1981), S. 48 f.
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Turnaround-Hafen

Startpunkt @ B A starthafen B Ziehaten - B A Zielort

(Heimat) (Heimat)
Landweg/Luftweg Seeweg Landweg/Luftweg

Stopover-Héfen

Startpunkt - B Starthafen 2 Zielhafen - B Zielort

(touristische Destination)
Landweg Seeweg Landweg

(touristische Destination)

Abb. B-3:  Kreuzfahrthidfen als Verkehrsknotenpunkt aus (teil-) prozessorientierter Sicht

Quelle: eigene Darstellung?®

Da in Kreuzfahrthifen der Passagiertransfer im Vordergrund steht, sind sie ihrer Zweck-

bestimmung nach Passagierhifen, in denen Kreuzfahrtschiffe - als eine Form der Passa-

gierschiffe - anlegen kdnnen und in denen Abfertigungseinrichtungen und Dienstleistun-

gen fir den Fahrgast dominieren.’?” Aus diesem Grund werden Hafenleistungen, die

vorwiegend (oder ausschliefdlich) im Zusammenhang mit dem Giiterumschlag stehen, in

der Definition nicht berticksichtigt. Daraus ergeben sich zwei wesentliche Adressaten von

Hafenleistungen, an deren Erfordernissen die notwendigen Hafenfazilitaten (langfristig)

auszurichten sind: Kreuzfahrtschiffe und Kreuzfahrtpassagiere (einschlief3lich Crew),

denn in Kreuzfahrthafen werden Leistungen fiir die Schiffe und fiir die Kreuzfahrtpass-

agiere (und Besatzungsmitglieder) der Kreuzfahrtanbieter erbracht. Dabei ist es durch-

aus moglich, dass sich neben dem Passagierhafen weitere Hafentypen am jeweiligen

126 Anm. d. Verf.: Ubertragung des Schemas einer Logistikkette im Containerbereich auf den Kreuzfahrtbe-

reich. Vgl. ZONDAG et al. (2010), S. 185.

127 Vgl. LUSCH et al. (1981), S. 13. Neben Kreuzfahrtschiffen zdhlen auch Fahren zu den Passagierschiffen;
demzufolge sind Fahrhafen ebenfalls eine Form der Passagierhdfen. Der Hauptunterschied zwischen bei-
den Schiffs- und Hafentypen besteht darin, dass Fahren i. d. R. auch Fahrzeuge transportieren, so dass in

Fahrhéfen neben dem Passagier zugleich das trajektierende Verkehrsmittel im Vordergrund steht.
Vgl. BRINKMANN (2005), S. 72; LUSCH et al. (1981), S. 153 f.
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Standort befinden, um Synergieeffekte zu nutzen (z.B. gemeinsame Verwendung der

Reede, Schleuse oder Hafeneinfahrt), wie bspw. in Rostock.128

Ein Kreuzfahrthafen wird in dieser Arbeit definiert als ein Ausschnitt der Wasser- und
Bodenflache mit mindestens einem Liegeplatz fiir seegangige Passagierschiffe (Hochsee-
kreuzfahrtschiffe129), der iiber Einrichtungen verfiigt, die das sichere Anlegen oder Ver-
ankern der Schiffe (sowie ggf. Schiffsreparaturen) und den sicheren Transfer der Kreuz-
fahrtpassagiere sowie der Schiffsbesatzung/Crewmitglieder ermdoglicht. Touristische
Attraktionen in der Hafenstadt bzw. der naheren Umgebung spielen sowohl fiir Anlaufha-
fen (Landausfliige) als auch fir Start-/Zielhdafen (Verlangerungsaufenthalte) eine wich-
tige Rolle.130 Im Folgenden werden Destinationen und Hafen im Unterschied zur Auffas-
sung einiger Autoren nicht gleichgesetzt, denn obwohl bestimmte Kreuzfahrtdesti-
nationen durch Kreuzfahrthiafen mit verkoérpert werden, beziehen sie sich i. d. R. nicht auf

das unmittelbare Hafengeldnde.131

Zusammenfassend ergibt sich auf Basis der Betrachtung von Seehifen, dass die Grund-
funktion von Kreuzfahrthafen der Passagiertransfer ist und die Hauptadressaten der Ha-
fenleistungen Kreuzfahrtschiffe und -passagiere sind. Dies resultiert aus der Stellung der
Hafen als notwendige Verkehrsknotenpunkte: Die An- und Abreise zum Hafen bzw. die
Durchfiihrung von Landausfliigen erfordert den Verkehrsmittelwechsel der Kreuzfahrt-
passagiere zwischen Schiff und Landverkehrstragern. Da Hafen diese Grundfunktion auf
verschiedene Art und Weise sowie unter verschiedenen Bedingungen erfiillen, widmet
sich der folgende Abschnitt den Gliederungsmoéglichkeiten von Hafenarten. Berticksich-
tigt wird dabei sowohl die Sicht der Kreuzfahrtanbieter (Kreuzfahrt-Produktmerkmale)
als auch die Sicht der Hafen (Relevanz der Produktmerkale fiir Hafen).

128 Vgl. LUSCH et al. (1981), S. 13. Hafentypen in Rostock: Seehafen (45 Schiffsliegeplatze, davon 26 Spezial-
liegeplatze fiir Fahren, Ro/Ro-Schiffe, Kohle/Baustoffe, Zement, Getreide, Diingemittel, Schwergut,
Fliissiggiiter und Chemikalien, vgl. Rostock Port - HERO (2015) [ONLINE]); Chemiehafen YARA (Werkshafen
des Diingemittelwerks); INTERSEROH-Metallaufbereitung Rostock (MAB, Umschlag von Schiittgiitern);
Maritimes Gewerbegebiet Grofs Klein (MAGEB, hauptsachlich Schiffsreparaturen und Umschlag von Stiick-
giitern); Miising Kai (Umschlag von Schiittglitern); Rostocker Fracht- und Fischereihafen (RFH) (Umschlag
verschiedener Gliter, z. B. Schiitt-, Gefrier-, Stiickgiiter usw.); Stadthafen (Nutzung vorwiegend fiir mittel-
grof3e Passagier- und Flussschiffe, den Orts- und Nahverkehr und fiir Yachten); Warnemiinde Cruise Center
(Kreuzfahrthafen). Vgl. Rostock Port - HERO (2007) [ONLINE].

129 Anm. d. Verf.: im Folgenden wird die Bezeichnung ,Kreuzfahrtschiff‘ verwendet.

130 Vgl. VOGEL (2004), S. 1; SCHULZ (0. ].) [ONLINE]; BIEBIG et al. (2008), S. 240; BIEHN (2006), S. 140.

131 Die WTO, PAPATHANASSIS/BECKMANN oder GUI/RUSSO verwenden die Begriffe ,Hafen” (port) und ,Desti-
nation“ (destination) teilweise synonym; beziehen sich inhaltlich jedoch auf Destinationen. Vgl. WTO
(2010), S. 5; WTO (2003), S. 119; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 165; Gui/Russo (2011), S. 135. Desti-
nationen sind Bestimmungsorte bzw. Zielregionen von (Kreuzfahrt-) Touristen mit unterschiedlicher
rdumlicher Abgrenzung (von Freizeitanlagen bis hin zu Landern). Vgl. ALTHOF (2000), S. 7.
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3.2 Gliederung von Hafenarten unter Beriicksichtigung von Kreuzfahrt-Produkt-

merkmalen
3.2.1 Relevanz der Kreuzfahrt-Produktmerkmale fir Hafen

Der Fokus in dieser Arbeit liegt auf spezifischen Anforderungen an Kreuzfahrthdfen aus
dem Blickwinkel der Gestaltung des Kreuzfahrtproduktes, denn das Ergebnis der Produkt-
planung der Kreuzfahrtanbieter (Schiffseinsatz- und Routenplanung) ist von zentraler
Bedeutung fiir Kreuzfahrthiafen. Neben der Produktperspektive der Kreuzfahrtanbieter
soll v. a. auch die Perspektive der Kreuzfahrthafen bertiicksichtigt werden: Nicht alle auf-
gefiihrten Produktmerkmale von Schiff und Route (siehe Tab. B-1 und Tab. B-3) haben
denselben Stellenwert fiir Kreuzfahrthifen, so dass die Kreuzfahrt-Produktmerkmale auf
die aus Hafensicht Relevanten einzugrenzen sind. Darauf aufbauend werden im folgenden
Abschnitt 3.2.2 bestehende Gliederungsanséatze von Hafenarten beschrieben und anhand
der zugrunde liegenden, evtl. hafenrelevanten Produktmerkmale beurteilt.

Kreuzfahrt-Produktmerkmale werden in dieser Arbeit als relevant fiir Kreuzfahrthafen
erachtet, wenn sie einen Einfluss auf die Erfiillung der Grund- bzw. Transferfunktion von
Hafen haben. Mit Blick auf diese Transferfunktion sind vorwiegend technisch-physische
Schiffsmerkmale (Grofde, Zweck und sonstige technisch-physische Merkmale) aus zwei
wesentlichen Griinden von Bedeutung: Einerseits spiegeln sich darin angebotsbezogene
Merkmale wider, was v. a. beim Schiffstyp deutlich wird (z. B. Fun Ships). Andererseits ist
v. a. die physische Schiffsgrofdenbegrenzung in Kreuzfahrthafen ein wichtiger Engpass-

faktor, da hierdurch die grundsatzliche Moglichkeit eines Hafenanlaufs bestimmt wird.132

Im Rahmen der Schiffsgréfde sind primar die technischen Abmessungen und die Passa-
gierzahl von Bedeutung; die Bruttoraumzahl (BRZ bzw. gt) hat hingegen in diesem Zu-
sammenhang keine unmittelbare Bedeutung fiir Hafen. Die Schiffsgrofde wirkt sich direkt
auf die Investitionen im Bereich der Hafenzufahrten, Liegeplatze bzw. Kreuzfahrttermi-
nals aus: Aufgrund hoher Kapitalbindung miissen sie so geplant werden, dass Kreuzfahrt-
anlaufe und Passagierabfertigung langfristig moglich sind (z. B. ausreichende Breite und
Tiefe der Hafenzufahrten133). Zudem setzen grofde Schiffe mit entsprechenden Passagier-
zahlen die Hafeninfrastruktur sowie lokale Transport- und Tourismusdienstleister unter
Druck; insbesondere haufige Mehrfachanldufe innerhalb beliebter Kreuzfahrtrouten stei-

gern das Risiko der Uberfiilllung in Kreuzfahrthifen und umliegenden Regionen

132 Vgl. BAIRD (1997), S. 33.
133 Vgl. ScHULZ (2010), S. 60. Die Hafenzufahrt fihrt i. d. R. zur Hafeneinfahrt und verbindet die
Hafenliegeplatze mit der offenen See. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 84 ff.
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(z. B. Uiberfiillte Stadtzentren und Hauptverkehrsverbindungen).13*+ Auch sonstige
technisch-physische Schiffsmerkmale bzw. bordseitige Umweltschutzmafinahmen sind fiir
Hafen wichtig!3>, da diese oftmals nur dann die gewilinschte Wirkung erzielen, wenn auch
landseitig entsprechende Hafeneinrichtungen vorhanden sind (z. B. Anschliisse zur Land-
stromversorgung oder geeignete Hafenauffangeinrichtungen fiir das Recyceln von
Schiffsabfillen).136

Beziiglich der Routenmerkmale sind aus Hafensicht v. a. die in der Routenplanung rele-
vanten rdumlichen, inhaltlichen und zeitlichen Merkmale bedeutend; die formale Gestalt
einer Route ist hingegen das Ergebnis der Routenplanung und hat somit keine unmittel-
bare Bedeutung fiir einzelne Kreuzfahrthafen. So kénnen Hafen mit Blick auf rdumliche
Merkmale von der Attraktivitat weltweiter Fahrtgebiete oder von beliebten Kreuzfahrt-
regionen im jeweiligen Gebiet profitieren. Inhaltliche Merkmale sind fiir Hafen ebenfalls
wichtig, da durch die jeweils moglichen Landausfliige bestimmt wird, ob der Hafen in das
Angebotsspektrum eines Kreuzfahrtanbieters ,passt®. Zeitliche Aspekte spielen fiir Hafen
vorwiegend hinsichtlich der Zeit im Hafen eine Rolle, da die Liegezeit die Art moglicher
Ausfliige begrenzt; die Zeit auf See ist hingegen nicht mit spezifischen Hafenanforderun-
gen verbunden. Einige Kreuzfahrtanbieter werben ausdriicklich mit langeren Liegezeiten
bzw. einer héheren Zahl an Ubernachtaufenthalten37, wodurch den Kreuzfahrtpassagie-
ren ausreichend Zeit fiir Ausfliige aufderhalb des naheren Hafenumfelds zur Verfiigung
steht. Somit spielt auch der reibungslose, ziigige Transfer bzw. die Transfereffizienz eine
wichtige Rolle. In Tab. B-4 sind die fir Hafen bedeutsamen Merkmale der Produktele-

mente Schiff und Route zusammenfassend dargestellt.

134 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 35; Gui/Russo (2011), S. 138;
PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 156.

135 Anm. d. Verf.: Das Baujahr bzw. Alter des Schiffes hat fiir Hifen eine indirekte Bedeutung, da es ein In-
dikator fiir andere Schiffsmerkmale ist, z. B. fiir die Schiffsgréfie oder Umweltschutzvorkehrungen am
Schiff; die (maximale) Schiffsgeschwindigkeit hat fiir Hafen keine zentrale Bedeutung.

136 Bis zu 95 Prozent der Abfille auf Kreuzfahrtschiffen werden recycelt (durch effiziente Miilltrennung),
jedoch besteht bei Kreuzfahrthafen laut ECC ein Nachholbedarf in Bezug auf die Auffanganlagen fiir Wert-
stoffe. Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 33.

137 Dazu zadhlen bspw. die Luxuskreuzfahrtmarken Celebrity Cruises und Azamara Club Cruises. Vgl. RCL
Cruises Ltd. (17.03.2014); RCL Cruises Ltd. (0. J.) [ONLINE].
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Tab.B-4: Hafenrelevante Merkmale der Kreuzfahrt-Produktelemente Schiff und Route

Produktelement:

Merkmalsdimension Kriterien Bedeutung fiir Kreuzfahrthafen
Grolle - Passagierzahl - Kreuzfahrtterminals
- techn. Abmessungen - Hafenzufahrten, Liegeplatze (maxi-
Schiff (Lange/Breite/Tiefgang) mal mogliche Lange/Breite/Tiefgang)
(technisch/ Zweck - Schiffstyp
physisch) sonstige - UmweltschutzmaRnah- - Hafenauffangeinrichtungen
techn./phys. men - Landstromversorgung
Merkmale - Alter/Baujahr
Raum - Weltweit - Wettbewerbs-Fahrtgebiete
(geogr.) - Fahrtgebiet - Wettbewerbs-Regionen
- Kreuzfahrtregion - Wettbewerbs-Hafen
Route Inhalt - Art des Hafens - Turnaround-/Stopover-Hafen
- Art der Destination - Potenzial attraktiver Landausfliige/
ggf. Verlangerungsaufenthalte
Zeit - Zeit im Hafen - Aufenthaltsdauer an Land

Quelle: eigene Darstellung

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass fiir Kreuzfahrthafen sowohl Schiffs- als auch Rou-
tenmerkmale relevant sind. Die Art der konkreten Auswirkungen dieser Merkmale auf
Hafen ist jedoch unterschiedlich: Schiffsbezogene Merkmale wirken sich - im Falle eines
Hafenanlaufs - unmittelbar auf Hafen bzw. die notwendigen Hafenstrukturen aus, da
Schiffe (neben Passagieren) Hauptadressat von Hafenleistungen sind. Routenbezogene
Merkmale wirken sich einerseits auf die Hafenanlaufe selbst (rdumliche und inhaltliche
Routenmerkmale) und andererseits auf die Aufenthaltsdauer in den Anlaufhafen (zeitli-
che Routenmerkmale) aus. Von hoher Bedeutung fiir Kreuzfahrthifen sind gréfienbezo-
gene Schiffsmerkmale, denn mit den steigenden SchiffsgréfSen verandern sich die Anfor-
derungen an die Infrastruktur von Kreuzfahrthiafen (z. B. ausreichend grof3e Hafenzufahr-
ten, Liegeplatze oder Passagierterminals) und an das umliegende Gebiet aufgrund der
damit verbundenen Passagierzahlen. Vor allem in kleinen Kreuzfahrthafen ist ein sicheres
Anlaufen nur schwer oder gar nicht mehr moglich, so dass Fahrtgebiete mit vielen kleinen
bzw. mit wenigen an (sehr) grofie Schiffe angepasste Hafen von einem Grof3teil neuer
Schiffe nicht angelaufen werden kénnen.138 Da fiir die jeweiligen Schiffstypen oft eine
Schiffsgrofde charakteristisch ist (z. B. Fun Ships sind meist Mega-Schiffe), sind Hafen mit-
unter fiir bestimmte Kreuzfahrtsegmente (z.B. Fun-/Clubkreuzfahrten) bzw. deren
Schiffstypen ungeeignet, so dass sich die Hafenstruktur auf die Anbieterstruktur in Fahrt-

gebieten auswirkt.

138 Vgl. HALL (2007) in: PINDER/SLACK (Hg.), S. 106 f.; WTO (2010), S. 55.
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3.2.2  Arten von Kreuzfahrthafen und Beurteilung ihrer Abgrenzungskriterien
3.2.2.1 Inhaltliche Gliederungsansatze von Kreuzfahrt-Hafenarten

Ansidtze zur Abgrenzung von Kreuzfahrt-Hafenarten lassen sich nach den unterschied-
lichsten Kriterien bilden. Die im Folgenden beschriebenen Anséatze stellen demzufolge
keine abschliefende bzw. vollstdndige Liste dar, denn jeder Ansatz beruht auf bestimm-

ten Zielstellungen, die ebenfalls vielfaltig sein konnen.

Die in der Literatur bzw. Praxis angewandten Gliederungsansatze fiir Arten von Kreuz-
fahrthafen sind entweder eher durch eine inhaltliche (aufgabenbezogene) oder raumliche
(geografische) Orientierung gekennzeichnet. Zentral fiir die folgenden Ausfiihrungen ist
die inhaltliche Ausrichtung, da diese in enger Verbindung zur mafdgebenden Transfer-
funktion von Kreuzfahrthafen steht (z. B. Hafenfunktion, -leistungen bzw. -attraktivitat)
und weil die Art und Weise der Erfiillung dieser Transferfunktion von raumlichen
Gegebenheiten beeinflusst wird (geografische Lage bzw. Verbindung des Hafens zur
offenen See).139 Die geografische Lage beschrankt bspw. die Moglichkeiten und den bau-
lichen Aufwand fiir eine zweckmafige Hafennutzung (z. B. Schutzbauwerke oder seesei-
tige Hafenzufahrt) und von der Entfernung des Hafens zu seeschifftiefem Wasser bzw. zur
offenen See hiangt die Dauer der Revierfahrt ab, auf der nicht mit voller Geschwindigkeit
gefahren werden kann.140 Eine lange Revierfahrt (z. B. bis zu flinfeinhalb Stunden in Ham-
burg) wirkt sich einerseits negativ auf die verfiigbare Zeit fiir Landausfliige aus und stellt
andererseits v.a. bei grofien Schiffen hohe Anforderungen an die sichere Schiffsfiih-

rung.141

Dass sich die Abgrenzungskriterien von Kreuzfahrt-Hafenarten zum Teil deutlich vonei-
nander unterscheiden, wird anhand der sieben Gliederungsansatze in Tab. B-5 deutlich.
Auf hafenrelevanten Produktmerkmalen beruhen die drei Abgrenzungen nach Funktion

des Hafens innerhalb der Route, nach Service bzw. Leistungsangebot des Hafens sowie

139 Hafentypen nach der geografischen Lage: Flussmiindungshafen (z. B. Rostock, Hamburg, Rotterdam);
Fjordhéfen (z. B. Narvik); Buchthéfen (z. B. Wismar, Gdynia); Hafen im Schutz von Inseln oder in Bodden
(z. B. Stralsund, Turku, Bergen), Hafen an der freien Kiiste (z. B. Genua, Marseille) und Hafen vor der Kiiste
(z. B. Bantry Bay, Le Havre-Antifer); Hafentypen nach der Verbindung zur offenen See: offene Seehéfen (Be-
einflussung des Wasserstands wird durch Aufienwasserstand) und geschlossene Seehifen bzw. Dockhéfen
(unabhéngig von Wasserstandsschwankungen der offenen See: z. B. London, Le Havre). Vgl. BIEBIG et al.
(1980), S. 12 f,; LuscH et al. (1981), S. 17.

140 Vgl. LUSCH et al. (1981), S. 17. Eine Revierfahrt ist die zu fahrende Strecke zwischen Hafenliegeplatzen
und offener See, die durch die Hafenzufahrt (Fahrwasser einer Wasserstrafie) miteinander verbunden
sind. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 84.

141 Dije durchschnittliche Dauer der Revierfahrt in ausgewahlten deutschen Hafen reicht von 0:30 h in
Rostock (3 Seemeilen) liber 2:36 h in Bremerhaven (32 Seemeilen) bis hin zu 5:30 h in Hamburg (77 See-
meilen). Vgl. atmosfair (2010) [ONLINE], S. 20.
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nach Attraktivitdt des Hafens fiir Kreuzfahrtanbieter. Den verbleibenden vier Ansatzen
(nach Region, Segment, Marketing/Image sowie Produktlebenszyklus) liegen Kriterien in
Bezug auf Motive und Praferenzen der Kreuzfahrtpassagiere oder aus Sicht der Hafenver-

marktung zugrunde, die nicht produktbezogen sind.

Relativ viele Autoren nehmen eine Gliederung in Turnaround- und Stopover-Héfen vor.
Dies verdeutlicht den hohen Stellenwert der Hafenarten nach Funktion bzw. Stellung des
Hafens innerhalb der Kreuzfahrtroute (inhaltliches Routenmerkmal): In Turnaround-Ha-
fen beginnen und/oder enden Kreuzfahrten!4? bzw. findet der Passagierwechsel
(Ein-/Ausschiffung) in Kreuzfahrtterminals statt (Ein-/Ausschiffungshafen).143 Stopover-
Hafen werden wdhrend der Kreuzfahrt angelaufen und ermdéglichen denselben Passagie-
ren, die das Schiff fiir z. B. Landausfliige verlassen haben, den Wiedereinstieg in dieses
Schiff zur Fortsetzung ihrer Reise.144 MARTI flihrt zusatzlich einen dritten, ,hybriden“ Ha-
fentyp auf, der als Turnaround- und Stopover-Hafen fungiert; bezeichnet als , Allzweck-
Hafen“ (,all-purpose port*).145

142Vgl. WTO (2010), S. 241.

143 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 7; ALTHOF (2000), S. 23; ALTHOF (2001), S. 26.
144Vgl. WTO (2010), S. 242.

145 Vgl. MARTI (1990), S. 162. Anm. d. Verf.: Aus Sicht jedes einzelnen Passagiers ist jeder hybrid genutzte
Hafen eindeutig entweder ein Turnaround-oder ein Stopover-Hafen.
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Tab. B-5:

Bezeichnung

Turnaround-Hafen,
Stopover-Hafen

Kriterium u. Produktmerkmal

Funktion des Hafens in der
Route:

Routenmerkmale (inhaltlich)

Ausgewahlte Ansatze zur Unterscheidung von Kreuzfahrthafenarten

Quelle/-n

European Cruise Council (2012);

SchiBler (2011); WTO (2010); European

Commission (2009); Cruise Baltic
(2008); Klein (2005); Althof (2000);

Allround-Hafen

Marti (1990)

Port of Call,
Home Port,
Semi Home,
Call

Service im Hafen:

Routenmerkmale (inhaltlich),
Schiffsmerkmale (techn.-phys.:
SchiffsgroRe/Zweck)

Gui & Russo (2011)

cruise tourism hub,
high potential port,
pure transit port,
underdeveloped port,
pure turnaround port,
classic port,

low potential port,
no-go destination

Attraktivitat fir Kreuzfahrtan-
bieter:
Routenmerkmale (inhaltlich),

Schiffsmerkmale (techn.-phys.:
SchiffsgroRe/Zweck)

European Commission (2009)

Black Hole,
Gateway,
Balanced

Rolle des Hafens in der Region

Verteilung d. Touristenstréme auf d.
Hafen u. das touristische Hinterland

Rodrigue/Notteboom (2012);

Semi Gateway

Gui & Russo (2011)

Contemporary/Mass,
Premium,

Luxury,

Adventure

Segment des Hafens

Gui & Russo (2011)

Marquee,

Exotic,
Discover/Cultural,
Upscale Yacht like

Marketing/Image des Hafens

Gui & Russo (2011)

Einfiihrung,

Wachstum,

Reife,
Riickgang/Degeneration

Phase im Produktlebenszyklus:

(Kriterien: Anzahl Kreuzfahrtgaste,
Erreichbarkeit d. Hafens, Hafenfazilita-
ten u. touristische Attraktionen)

Gui & Russo (2011)

Quelle: eigene Darstellung#®

146 Vgl. ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 28; SCHURLER (2011), S. 22; WTO (2010), S. 7 f,; ECC (26.06.2012)

[ONLINE], S. 28; SCHURLER (2011), S. 22; WTO (2010); European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 6 f;
Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 7; ALTHOF (2000), S. 23; MARTI (1990),

S.161 f,; Gui/Russo (2011), S. 139 ff.; RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 21 f.; European Commission

(15.10.2009) [ONLINE], S. 24 £; WTO (2010), S. 7 f.
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In enger Verbindung zur Unterscheidung nach der Funktion steht die Einteilung nach dem
Service, was bereits anhand der Bezeichnungen servicebezogener Hafenarten deutlich
wird (mit Ausnahme des ,Calls“): Der ,Home Port“ entspricht dem Turnaround-Hafen
(Start-/Zielhafen mit Passagierterminal und vielfaltigen schiffsbezogenen Leistungen);
der ,Port of Call“ kommt dem Stopover-Hafen gleich (Anlaufhafen innerhalb der Route
mit Liegeplatzen, Wasserversorgung und Parkpladtzen); der ,Semi Home" entspricht dem
Allround-Hafen (Nutzung fiir Teilpassagierwechsel); der ,Call ist hingegen eine Anlaufart
wahrend einer Kreuzfahrt, bei der lediglich die Moglichkeit des sicheren Verankerns der
Schiffe besteht und der Passagiertransfer mit Hilfe von Tendern erfolgt.147 Grundlage die-
ser servicebezogenen Hafenarten sind demnach sowohl Routenmerkmale (inhaltlich bzw.
Art des Hafens) als auch technisch-physische Schiffsmerkmale (Schiffsgrofie/-zweck).

Die Abgrenzung der acht Hafenarten nach Attraktivitdit des Hafens fiir Kreuzfahrtanbieter
steht ebenfalls im Zusammenhang mit der Funktion von Kreuzfahrthafen und bezieht sich
auf (inhaltliche) Routenmerkmale (touristische Attraktivitit) und auf tech-
nisch-physische Schiffsmerkmale (Zugadnglichkeit sowie Hafenfazilitdten): Fiir den , pure
turnaround port” sind die Zuganglichkeit und hochwertige Hafenfazilitaten ausschlagge-
bend, wahrend fiir ,pure transit ports” die touristische Attraktivitat unbedingt notwendig
ist.148 Die attraktivste Hafenart ist der ,,cruise tourism hub“ (hohe touristische Attraktivi-
tat, gute Zuganglichkeit und ein hohes Niveau der Hafenfazilititen).14° Sind alle Merkmale
gering ausgepragt, handelt es sich um eine ,no-go destination“.150 Diese Zuordnung von
Kreuzfahrthafen stellt demzufolge lediglich eine breiter gegliederte, funktio-
nal-serviceorientierte Hafeneinteilung dar (zwischen ,reinen“ Turnaround- und

Stopover-Hafen).

Zu den vier verbleibenden Gliederungsansatzen von Kreuzfahrt-Hafenarten zahlt u. a. die

touristische Stellung von Kreuzfahrthafen in der jeweiligen Region: Je nach Verteilung der

147 Vgl. Gui/Russo (2011), S. 140 f.

148 Dje acht Hafenarten nach Attraktivitat ergeben sich jeweils aus der Kombination der hohen/niedrigen
Auspragung von drei Merkmalen (touristische Attraktivitat, Zuganglichkeit und Niveau der Hafenfazilita-
ten). Im Unterschied zur Original-Quelle wird die Bezeichnung ,port” (statt ,destination“) gewahlt, da sich
die Klassifikation in der Original-Quelle ebenfalls auf Hafen bezieht (,model for classifying ports into port
typologies”). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24.

149 Hafenarten bei hoher touristischer Attraktivitat (neben ,cruise tourism hub“): ,high potential port*
(ausbaufihige Hafenfazilitdten); ,pure transit port” (,Durchgang” zu touristischen Anziehungspunkten:
ausbaufiahige Zuganglichkeit, aber hohes Niveau der Hafenfazilitdten); ,underdeveloped ports“ (ausbaufa-
hige Zuganglichkeit sowie Hafenfazilitdten). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24.

150 Hafenarten bei geringer touristischer Attraktivitiat (neben ,no-go destination“): ,pure turnaround port“
(hohes Niveau der Zuginglichkeit sowie der Hafenfazilitaten); ,classic port destination“ (ausbaufahige Ha-
fenfazilitiaten); ,low potential port” (ausschliefilich gute Hafenfazilitdten). Vgl. European Commission
(15.10.2009) [ONLINE], S. 24.
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Touristenstrome auf Attraktionen im Hafen und Ausflugsziele konzentriert sich die tou-
ristische Attraktivitit auf den Hafen bzw. die Hafenstadt (,Black Hole“/,Destination
cruise port“); dient der Hafen den Touristen ausschlief3lich bzw. iiberwiegend als , Durch-
gang” fiir Ausfliige zu attraktiven Ausflugszielen (,Gateway“ bzw. ,Semi Gateway“) oder
ist der touristische Stellenwert von Hafen und Ausflugszielen gleich (,Balanced).151

Bei der Unterteilung von Kreuzfahrthafen nach dem primaren Segment des Kreuzfahrtha-
fens (,Contemporary/Mass*, ,Premium®, ,Luxury“ und ,Adventure”) wird die Zielgrup-
pen-Orientierung besonders deutlich.152 Diese Hafenarten lassen zwar einen Produktbe-
zug vermuten (siehe Kreuzfahrtarten in Abschnitt 2.4), spiegeln allerdings eher den
Hafenerfolg innerhalb bestimmter Anbietersegmente wider und stehen in enger Verbin-
dung zum marketingbezogenen Abgrenzungsansatz von Hafenarten: Die Hafenabgren-
zung nach Marketing/Image unterscheidet sehr bekannte, stark frequentierte Kreuzfahrt-
hafen (,Marquee“-Hdfen als ,Verkaufsargument” der Route), exotische Hifen mit
ausgefallenen Ausfliigen (,Exotic“), weniger bekannte, aber kulturell interessante Hafen
(,Discover/Cultural“) sowie kleine, exklusive Hafen (,Upscale Yacht like“).153 Dabei
spricht die gezielte Eigenvermarktung von Kreuzfahrthafen ganz bestimmte Kreuzfahrt-
segmente an: Exklusive Hdfen und ausgefallene Destinationen haben eher fiir Luxus-
kreuzfahrten eine hohe Bedeutung, wahrend ,Marquee” ports eher fiir das ,,Contempo-
rary-“ bzw. Massensegment wichtig sind.

Eher ein Instrument fiir die Hafenentwicklung als eine stabile Gliederung von Hafenarten
ist die Einteilung nach Stellung im Produktlebenszyklus in die ublichen Phasen (Einfiih-
rungs-, Wachstums-, Reife- und Degenerationsphase), die in erster Linie der Ableitung
phasenspezifisch relevanter Strategien und Mafdnahmen dient (z.B. Erho-
hung/Begrenzung der Passagierzahl, Verbesserung der Zuganglichkeit, Steigerung der

Bekanntheit usw.).154

151 RODRIGUE/NOTTEBOOM und GUI/RUSSO nehmen eine dhnliche Einteilung vor; Unterschiede bestehen le-
diglich in der Bezeichnung der Hafen, die an sich touristisch attraktiv sind (,,Black hole“ vs. ,Destination
cruise port“) und in der Anzahl einbezogener Hafenarten (bei GUi/RUSS0O zusatzlich ,Semi Gateway*).

Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 21; Gui/Russo (2011), S. 140. Im Gegensatz dazu setzt BAIRD den
Gateway-Héafen mit Turnaround-Héfen gleich. Vgl. BAIRD (1997), S. 31.

152 Vgl. Gui/Russo (2011), S. 141.

153 Dije Unterteilung erfolgt anhand von Image, Exklusivitat, Anlaufhaufigkeit bzw. Grad der Beschriankung
auf bestimmte Schiffstypen/-grofden. Vgl. Gui/Russo (2011), S. 142.

154 Die Unterteilung erfolgt anhand der Zahl der Kreuzfahrtgdste im Hafen, der Erreichbarkeit/Art des Zu-
gangs zum Hafen, des Angebots an Hafenfazilititen sowie dem Umfang/der Entwicklung von touristischen
Attraktionen. Vgl. Gul/Russo (2011), S. 141 f. Der Lebenszyklus muss nicht den idealtypischen (zeitabhan-
gigen) Verlauf aufweisen, sondern Unternehmen wirken durch abnehmergerichtete Aktivitiaten gestaltend
auf die Entwicklung des Absatzvolumens und damit auf den Lebenszyklus eines Produktes ein.

Vgl. BENKENSTEIN (2002), S. 49 f.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass drei der betrachteten inhaltlichen Gliederungs-
ansatze von Kreuzfahrtarten auf hafenrelevanten Schiffs- und Routenmerkmalen beru-
hen. Dabei handelt es sich um die Gliederung nach der Funktion des Hafens innerhalb der
Route, nach der Serviceorientierung des Hafens und nach der Attraktivitit des Hafens fiir
Kreuzfahrtanbieter. Die librigen Ansatze weisen hingegen keinen direkten Bezug zu den
einzelnen Produkt- bzw. Planungselementen von Kreuzfahrten auf (Schiffs- und Routen-
merkmale), sondern stellen die Sicht der Kreuzfahrtpassagiere oder der Hafen in den Vor-
dergrund. Fiir die hafenart-spezifische Betrachtung von Hafenleistungen und Hafenfazili-
taten im folgenden Abschnitt eignen sich v. a. die Ansatze nach Funktion und Service, denn
auch die Einteilung der Hafenarten nach Attraktivitat stellt letztlich nur eine starker ab-

gestufte Form der funktional-serviceorientierten Hafeneinteilung dar.

3.2.2.2 Charakteristik funktional-serviceorientierter Kreuzfahrt-Hafenarten

Die kombinierte Betrachtung funktionaler und serviceorientierter Kreuzfahrt-Hafenarten
spiegelt die Sicht der Kreuzfahrtanbieter (Funktion des Hafens in der Route) und die Sicht
der Hafen (Orientierung der Hafenservices an der dominierenden Anlaufart) wider, so
dass die daraus resultierenden Kreuzfahrtarten in dieser Arbeit von zentraler Bedeutung
sind: Die Hafenarten nach Funktion (Turnaround-, Stopover- und Allround-Hafen) sowie
nach Service (Port of Call, Home Port, Semi Home und Call) stehen in engem Zusammen-
hang zueinander, denn die zu erfiillende Hafenfunktion geht mit spezifischen Leistungs-
anforderungen an Héifen einher, was wiederum zu einer bestimmten Serviceorientierung
in den Hafen fiihrt.155 Die funktionalen Hafenarten lassen sich somit anhand der service-
orientierten Einteilung charakterisieren. Der ,Call* ist dabei als Sonderform eines
Stopover-Anlaufs in einem Hafen zu verstehen, der das Tendern aus bestimmten Griinden
erforderlich macht (keine Nutzungsmoglichkeit/Nichtvorhandensein von Hafenfazilita-

ten). Tenderhafen sind somit eine Form von Stopover-Héfen (siehe Abb. B-4).

155 Bezeichnung und Charakterisierung der Hafenarten nach Service (Port Call, Home Port, Semi Home
und Call) wurden von GUi/RUsS0 iibernommen. Vgl. Gui/RuUsso (2011), S. 140 f. Allround-Héfen existieren
mit Blick auf die Hafenfunktion aus Sicht eines Kreuzfahrtpassagiers nicht, sondern nur Turnaround- oder
Stopover-Hafen. Eine Gegeniiberstellung der Sichtweisen von Kreuzfahrtanbietern/Héafen und Kreuzfahrt-
passagieren auf Hafen einschliefdlich daraus resultierender Anlauftypen aus Anbieter- und aus Passagier-
perspektive enthdlt Abb.Z 1 in Anhang 1.
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Kreuzfahrt-Hafenarten

Funktion
des Hafens in der Route
|
v v
Turnaround-Hafen Allround-Hafen Stopover-Hafen
Funktion: fast ausschlieRlich Funktion: sowohl Nutzung zur Ein- Funktion: ausschlie3lich Anlaufhafen
Nutzung fir und Ausschiffung als auch als wiahrend einer Kreuzfahrt
Ein- und Ausschiffung von Anlaufhafen wahrend der (Voraussetzung fiir Landausfliige
Kreuzfahrtpassagieren Kreuzfahrt von Kreuzfahrtpassagieren)
I | . :
Service Service l—Sewlce—I—Servlce—l
Home Port Semi Home Port Port of Call Call
- gute Verkehrsanbindung (einschl.

Flugh'éf«_a-n) & P_arkplétze - Liegeplatze - keine Hafen-
- Pa§sagledeM|na| . (mindestens) einfacher Zugang zu - Frischwasser- oder Anlege-
- breites Angebot an schiffs- Liegeplatzen & Passagierterminal versorgung fazilitaten

bezogenen Leistungen - Busparkplatze - ausschlieBlich

(Treibstoffversorgung, Stauereien Tendern

fur Gepack, Lebensmittel usw., méglich

Lotsen usw.)

Abb. B-4:

Quelle: eigene Darstellung

Kreuzfahrt-Hafenarten nach Funktionen und Serviceorientierung

Ein Turnaround ist ein Schiffsanlauf in einem Hafen, bei dem Passagiere das Schiff verlas-
sen und neue Passagiere an Bord gehen (Passagierwechsel).15¢ In der Literatur finden sich
unterschiedliche Bezeichnungen fiir Turnaround-Héafen: Synonym werden u. a. die Be-
griffe ,home ports“157, ,main ports“ bzw. ,technical ports“/,base ports“/,berthing
ports”158, hub-ports“159, ,ports of embarkation“160 oder ,Wechselhiafen“161 verwendet.
Bei einem Turnaround-Anlauf sind die Anforderungen an Hafen aufgrund des Passagier-
wechsels komplexer als bei einem Stopover-Anlauf: Turnaround-Hafen miissen die An-
kunft bzw. Abreise von teilweise grofden Passagierzahlen innerhalb kurzer Zeit (ca. sieben

bis neun Stunden) sicherstellen.162 Es ergeben sich einerseits Anforderungen an den

156 Vgl. Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8.

157 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 7; ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 23;
WTO (2010), S. 241.

Anm. d. Verf.: Grundsatzlich bezieht sich die Hafenbezeichnung ,home port“ (Heimathafen) nicht auf die
Hafenfunktion bei Kreuzfahrten, sondern ein Heimathafen ist der Ort, in dem das Schiff registriert ist.

158 Vgl. WTO (2003), S. 119; WTO (2010), S. 241.

159 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11.

160 Vgl MARTI (1990), S. 161.

161 Vgl. SCHURLER (2011), S. 22.

162 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 171. HENRY verweist auf bedeutende Anforderungen an Hafen
bei grofien Schiffen (ca. 2.000 Passagiere), von hohem Stellenwert sind die sichere Navigation zum Liege-
platz und ausreichende Transferfazilititen fiir hohe Passagierzahlen (Ausschiffung ca. innerhalb von ein
bis zwei Stunden und Einschiffung innerhalb von zwei bis drei Stunden). Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al.
(Hg.), S. 172. Auch die Hafenstatistiken von CRUISE BALTIC erfassen Stopover- und Turnaround-Anlédufe
(,Passagierumschlage” differenziert (,number of calls“ bzw. ,number of turnarounds“). Vgl. Cruise Baltic
(18.01.2011) [ONLINE].
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Turnaround-Hafen selbst, z. B. vorhandene(r) Passagierterminal(s), Schiffsversorgung
und Treibstoffbunkerung; andererseits sind auch Anforderungen an das jeweilige Ha-
fenumfeld wichtig, z. B. Flughédfen in Hafennahe zur Sicherstellung der Erreichbarkeit des
Hafens fiir an- und abreisende Touristen, Transportkapazititen, Hotels, Ein-
kaufs-/Shoppingméglichkeiten, Behérden und Destinationen/Reiseziele.163 Dabei wer-
den Turnaround-Anldufe aus Hafensicht grundsatzlich als ,lohnender” angesehen als
Stopover-Anlaufe.164 Die Grundstrategie reiner Turnaround-Héfen wird in der Kostenfiih-
rerschaft gesehen (Reduzierung der Betriebskosten fiir moglichst niedrige Preise fiir Ha-
fenleistungen); zentral sind u. a. die Kostenminimierung, der effiziente Transfer und eine

sehr gute Zuganglichkeit von Kreuzfahrttouristen (-massen).165

Die angelaufenen Stopover-Hafen bilden den Ausgangspunkt fiir Landausfliige von Kreuz-
fahrtpassagieren; je nach Verweildauer konnen verschiedene Freizeitaktivititen ausge-
fiihrt werden (z.B. Shopping, Rundfahrten oder spezielle Landprogramme). Auch fiir
Stopover-Hafen finden sich unterschiedliche Bezeichnungen, wie z.B. ,secondary
ports”166,  destination ports”1¢7, ports of call”/,Anlaufhifen“168, JUnterwegshafen“169
oder ,transit ports“179, Anforderungen an das Hafenumfeld haben in Stopover-Hafen eine
hohere Bedeutung als in Turnaround-Héfen. Hier sind v. a. das touristische Potenzial von
Hafenstadt und Region, die Attraktivitat fiir Kreuzfahrtgaste und Reedereien, die Moglich-
keit von Landausfliigen zu bspw. (Haupt-) Stadten und Metropolen (z. B. St. Petersburg,
Kopenhagen oder Oslo) mafdgebend.1’1 Die Grundstrategie reiner Stopover-Hafen wird

163 Vgl. HEINZE/HARDT (2006), S. 3; HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 173. PETERSEN nennt insgesamt
acht notwendige Erfolgsfaktoren bzw. Kriterien in einem Turnaround-Hafen: Hafen (z. B. Kaifazilitaten,
Tiefgang, Frischwasser usw.), Flughafen (Direktverbindungen nach Ubersee und in européische Stidte,
Art der Flughafenfazilititen und -kapazitdten), Transport (Zeitaufwand, Transportmittel usw.), Hotels
(Sternekategorie, Kapazititen u. A.), Shopping (Offnungszeiten an Sonn-/Feiertagen/am spiten Abend),
Behorden (Zoll, Einwanderungsbehoérden, Schiffsklarierung usw.), Destination/Reiseziel (Kultur, Na-
tur/Landschaft, Attraktionen, Touristeninformation, Freundlichkeit der Landsleute, Sicherheit) und Si-
cherheit (z. B. ISPS). Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 138 ff.

164 Vgl ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 23.

165 Vgl. United Nations Conference on Trade and Development (1993) [ONLINE], S. 9. Im Rahmen einer Stu-
die im Auftrag der Europaischen Kommission werden drei Hafen-Strategietypen aufgefiihrt: operational
excellent destination (reiner Turnaround-Hafen), individual tourist orientated destination (reiner
Stopover-Hafen) sowie exclusive/unique destination (reiner Stopover-Hafen mit Fokus auf kleine Touris-
musmarkte). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 26. Die Grundstrategien beruhen auf
den Normstrategien von PORTER. Vgl. PORTER (2008), S. 77.

166 Vgl., WTO (2003),S. 119 f.

167 Vgl. MARTI (1990), S. 160.

168 Vgl. JuGoviC et al. (2006), S. 99; MARTI (1990), S. 161; ALTHOF (2000), S. 23. Da jeder Hafen von Schiffen
angelaufen wird, ist diese Terminologie fiir eine Unterscheidung von Turnaround-/Stopover-Hafen unge-
eignet.

169 Vgl. ALTHOF (2000), S. 23.

170 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 6; European Commission (15.10.2009) [ONLINE],
S. 8; Port of Kalundborg (o. J.) [ONLINE]; Kalundborg Havn (o. ].) [ONLINE].

171 Vgl. HEINZE/HARDT (2006), S. 3.
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eher in der Differenzierung bzw. Nischenstrategie gesehen (Angebot spezifischer bzw. auf
bestimmte Tourismusmarkte konzentrierte Hafenleistungen), bei der eine hohe Qualitat
fiir Individualtouristen, sehr gute Zugdnglichkeit zu touristischen Attraktionen, hohe
Touristenfreundlichkeit und optimale touristische Einrichtungen (z. B. 6ffentliche Ver-
kehrsmittel oder Tourist Information) wesentlich sind.172

Neben Turnaround- und Stopover-Héafen sind auch hybrid genutzte Hafen von Bedeutung,
die bspw. im Rahmen des steigenden Angebots sog. ,interporting cruises” mit Teilpassa-
gierwechsel wichtig sind.173 Bei einem Teilpassagierwechsel ist derselbe Hafen einer
Kreuzfahrt fiir einen Teil der Passagiere ein Turnaround-Hafen und fiir den Rest der
Passagiere ein Stopover-Hafen. Solche ,hybriden Hafen“ haben die notwendigen Voraus-
setzungen eines Turnaround- und eines Stopover-Hafens und werden im Folgenden als
»Allround-Hafen" bezeichnet (siehe Abb. B-4).174 Diese stellen somit die dritte funktionale
Hafenart dar. Wie ein solcher Hafen genutzt wird, ist reedereispezifisch, d. h. derselbe Ha-
fen kann fiir einen Kreuzfahrtanbieter ausschliefRlich fiir Turnaround-Anlaufe, fiir einen
anderen Anbieter ausschliefdlich fiir Stopover-Anldufe und fiir einen weiteren Anbieter
fir beides genutzt werden. Aus Hafensicht wird bspw. ein Stopover-Hafen von Kreuz-
fahrtanbietern ausschliefdlich fiir Stopover-Anlaufe genutzt, wahrend ein Allround-Hafen
je nach Anbieter oder nach Funktion innerhalb der Kreuzfahrtroute von Anbietern beide

Funktionen erfillt.

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die funktional-serviceorientierten Hafenarten im
Folgenden maf3geblich sind, da sie sowohl von hoher Bedeutung fiir Kreuzfahrtanbieter
als auch fiir Kreuzfahrthafen sind: Kreuzfahrthafen miissen im Rahmen einer Kreuzfahrt-
route eine bestimmte Funktion erfiillen und die dazu notwendigen Leistungen bereithal-
ten, denn die Hafenfunktion (Turnaround, Stopover bzw. Teilpassagierwechsel) geht mit
bestimmten Serviceanforderungen einher. Die jeweiligen Services bzw. Hafenleistungen

beeinflussen somit die Wettbewerbsposition des Hafens. Demzufolge werden im folgen-

172 Vgl. United Nations Conference on Trade and Development (1993) [ONLINE], S. 9; European Commission
(15.10.2009) [ONLINE], S. 26; siehe Fufdnote 165.

173 Interporting Cruises” bieten den Passagieren eine hohere Flexibilitat, da solche Kreuzfahrten in unter-
schiedlichen Héfen einer Route begonnen/beendet werden kénnen. Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd.
(09.12.2011) [ONLINE], S. 23. Es ist moglich, dass sich die Reisen lediglich durch eine geringfiigige Ver-
schiebung des Reisezeitraums unterscheiden. Von Costa Kreuzfahrten wurden bspw. Reisen angeboten,
die auch jeweils einen Tag spater begonnen bzw. beendet werden konnten, so dass die Turnaround-Hafen
fiir einen Teil der Passagiere Stopover-Hafen darstellen. Vgl. Kreuzfahrten.de (2011a) [ONLINE].

174 Allround-Héfen sind besondere Fille, bei denen ein Turnaround-Hafen je nach Lage und Attraktivitat
als Stopover-Hafen fungiert bzw. bei denen ein Stopover-Hafen zur Ein- und Ausschiffung der Passagiere
genutzt wird. Dies ist bspw. bei Reiserouten der Fall, bei denen auch Teile der Route buchbar sind, so dass
im jeweiligen Hafen ein Teilpassagierwechsel stattfindet. Vgl. WTO (2003), S. 119.
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den Abschnitt Leistungsbereiche und notwendige Fazilititen in Kreuzfahrthifen abgelei-
tet und unter Berticksichtigung der Hafenart beurteilt. Dabei erfolgt keine gesonderte Be-
trachtung von Allround-Hafen, da sie aufgrund ihres hybriden Charakters die Funktionen
sowohl von Turnaround-Héafen (Passagierwechsel) als auch von Stopover-Hafen (Ermog-
lichen der reibungslosen Durchfiihrung von Landausfliigen) erfiillen miissen (,,Misch-

form“ von Turnaround- und Stopover-Hafen).

3.3 Hafenleistungen und erforderliche Fazilititen in Turnaround- und

Stopover-Hifen

3.3.1 Leistungsstruktur in Kreuzfahrthafen
3.3.1.1 Leistungsbereiche in Kreuzfahrthafen im Vergleich zu Giterhafen

»Typische Leistungen” von Kreuzfahrthafen stellen Ansatzpunkte fiir das Ableiten von An-
forderungen an Kreuzfahrthifen dar, denn Hafenanforderungen sind zu verstehen als
Aussagen uber zu erbringende Leistungen oder zu erfiillende Eigenschaften eines Ha-
fens.17> Im Folgenden werden ausschliefilich Leistungen beriicksichtigt; die dafiir erfor-
derlichen Strukturen (Fazilititen bzw. Infra- oder Suprastruktur) sind Gegenstand des
Abschnitts B 3.3.2.176 Grundlage einer gegliederten Ubersicht von Hafenleistungen in
Kreuzfahrthafen bilden die tibergeordneten Leistungsbereiche in Giiterhdfen (abgeleitet
aus notwendigen Giiterhafen-Leistungen), denen entsprechende Leistungsbereiche und

Leistungen in Kreuzfahrthdfen zugeordnet werden.

Leistungen in Giiterhdfen sind durch die sog. ,Zweiteilung der Nachfrage“ gekennzeichnet,
d. h. es stehen einerseits transferobjektbezogene Giiter- bzw. Passagierleistungen (Trans-
port-, Umschlag-, Lagerleistungen [TUL] sowie Service- und Abfertigungsleistungen) und
andererseits transportmittelbezogene Leistungen (kommerzielle Service- und
Abfertigungsleistungen fiir Transportmittel und Besatzungen, wie z.B. Schlepp- oder
Lotsenleistungen) im Vordergrund.l’”” Zudem spielen Leistungen in den Bereichen

Sicherheit (,Safety & Security“) und Umweltmanagement (Schutz der Umwelt vor bspw.

175 Zum Anforderungsbegriff (produkt- /prozessbezogen) vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 9.

176 BIEBIG zdhlt bspw. die Schiffsliegeplatze bzw. Kommunikationstechnik (innerhalb der ,Bereitstellung
von Infrastrukturanlagen“) zu den Hafenleistungen, obwohl dies nur wahrend der Bauphase eine Leistung
i. e. S. ist (Ahnliches gilt fiir Elektro- und Wasseranschliisse im Bereich der ,Serviceleistungen fiir
Transportmittel“); Leistungen und dafiir erforderliche Strukturen sind somit getrennt zu betrachten, denn
Infrastruktureinrichtungen sind Leistungspotenziale bzw. Fazilitaten, die die Erbringung von
Hafenleistungen ermoglichen Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 220 f.

177 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 224; BIEBIG et al. (1980), S. 139; BIEBIG et al. (2008), S. 220 f. Kommerzielle
Dienstleistungen: Vermittlung von Leistungen fiir Dritte, Erstellung von Dokumenten und Bereitstellung
kommerzieller Informationen des Seefrachtgeschifts. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 141 f.
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Emissionen, Larm oder Abfall) eine wichtige Rolle fiir Hafen.178 Hafenleistungen beziehen
sich demnach auf das Transferobjekt, das Transportmittel, die Sicherheit und die Umwelt.
Angeboten werden diese Leistungen vorrangig vom Terminal-/bzw. Hafenbetreiber.17?
Weitere (private) Anbieter von Hafenleistungen sind bspw. Schiffsmakler/-agenten, Stau-
ereien, Zollagenten, Spediteure, Lotsen (,Experten“ lokaler Gewasser), Festmacher,
Schleppunternehmen (v.a. bei groflen Schiffen in engen Hafen), Schiffsversorger

und -entsorger, Baggereien und Anbieter 6ffentlicher Leistungen.180

Als eine Form der Passagierhafen unterscheiden sich Kreuzfahrthdfen von Giiterhafen pri-
mar durch das Transferobjekt: In Kreuzfahrthafen steht das sichere Anlegen der Kreuz-
fahrtschiffe und der sichere und reibungslose Passagiertransfer und nicht der Giitertrans-
fer im Vordergrund.181 Auch in Kreuzfahrthafen besteht eine ,Zweiteilung der Nachfrage®,
die jedoch auf das Kreuzfahrtschiff und auf Kreuzfahrtpassagiere (nicht auf Giiter) bezo-
gen ist. Demzufolge werden Kreuzfahrthafen bestimmt durch Service- und Abfertigungs-
leistungen fiir das Kreuzfahrtschiff; Transfer-182, Transport-, Service- und Abfertigungs-
leistungen fiir Kreuzfahrtpassagiere sowie sicherheits- und umweltbezogene Leistungen.
Diese Schwerpunkte sind auch Ergebnis einer Untersuchung von Leistungskategorien in
Passagierhafen von VAGGELAS/PALLIS: Zur Leistungskategorie Schiff zdhlen drei Kernleis-
tungen (,,Pier”, ,Mooring-unmooring®, ,Berthing“); bei den Passagieren sind es drei Kern-

leistungen (,Passenger terminal station®, ,Embarcation-disembarcation®, ,Infrastructure

178 Im Gegensatz zu BIEBIG werden Sicherheit und Umweltmanagement als eigenstindige Hafenleistungs-
gruppe gesehen: Sicherheit bezieht sich auf mehrere Transfer-/Transportbereiche (Schiff, Passagiere, Lie-
geplatz und Transport). Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 142; BIEBIG et al. (2008), S. 220 f.
Auch das Umweltmanagement wirkt sich auf mehrere Bereiche aus. Wichtige Umwelt- und Gesundheitsas-
pekte, die in Hafen zu beachten sind, enthalten bspw. die sog. Environmental, Health, and Safety
(EHS)-Guidelines. Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 9.

179 Hafenbetreiber iibernehmen oft Ausbau und Instandhaltung der Infrastruktur (z. B. HERO in Rostock
oder HPA in Hamburg), die Voraussetzung der Leistungserbringung im Hafen ist (siehe Fufinote 176).

Vgl. Rostock Port - HERO (2012b) [ONLINE]; Port of Hamburg (2015) [ONLINE].

180 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 57; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1. Makler ver-
mitteln geeignete Schiffsladung (Befrachtung) oder fertigen Schiffe ab/betreuen sie im Hafen (Klarierung).
Vgl. BABST et al. (1969), S. 392 f. Hafenagenten/-agenturen iibernehmen Schiffsbetreuung und -versorgung
in fremden Hafen, Liegeplatz-Reservierung und Organisation des Lotsen- und Schleppereinsatzes. Vgl.
SCHROEDER (2002), S. 155. Seehafenspediteure vertreten Interessen ihrer Auftraggeber ggii. dem Reeder (je
nach [Charter-] Vertrag: z. B. Umschlagorganisation oder Vorbereitung der Verschiffungsdokumente).

Vgl. BABST et al. (1969), S. 377 £.

181 Das zeigt sich in wissenschaftlichen Untersuchungen bzw. Fachliteratur mit Themenschwerpunkt auf
Leistungen in See-/bzw. Giiterhafen. Vgl. u. a.: OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 23 ff.; VAGGELAS/PALLIS
(2010), S. 76 ff.; BIEBIG et al. (2008), S. 220 ff.; TovAR et al. (2007), S. 203 ff.; CULLINANE/TALLEY (2006) in:
CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1; PALLIS/VAGGELAS (2005), S. 118; LUScCH et al. (1981), S. 13; BIEBIG et al. (1980),
S. 139 ff.

182 Anm. d. Verf.: Da Passagiere (nicht Giiter) zentral sind, wird , Transfer” (statt ,Umschlag”) verwendet.
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connection with transport network“); zum Umweltmanagement gehoren zwei Kernleis-
tungen (,,Anti-pollution equipment®, ,Ship waste management”) und zur Sicherheit zahlen

zwei Kernleistungen (,,Safety”, ,Security).183

Dabei beinhaltet der Aspekt Sicherheit fiir Kreuzfahrthifen im ,klassischen” Sinn den si-
cheren Hafenbetrieb wahrend des Hafenanlaufs, der Liegezeit sowie beim Ablegen des
Schiffes (safety), wahrend sich die Sicherheit i. w. S. auf die Terrorismusabwehr, d. h. den
Schutz fiir Schiffe, Passagiere und Hafen (security) bezieht.184 Der Security-Bereich hat
v.a.seitdem 11. September 2001 fiir Seehdfen an Bedeutung gewonnen: Um der steigen-
den Gefahr von terroristischen Aktivitaten zu widerstehen, wurde im Dezember 2002 der
ISPS-Code der IMO beschlossen, der seit dem 1.]Juli 2004 fiir alle EU-Mitgliedstaaten
verbindlich ist.18> Die vier Basiselemente des ISPS-Codes sind die jederzeitige
Lokalisierung der Schiffe (Tracking); der Schutz von Passagieren, Schiffen sowie
Hafenfazilititen; die Uberpriifung und Authentifizierung der Identitit von Passagieren
und Crew sowie die Gepack- und Frachtiiberpriifung durch Grenz- und Zollkontrollen.186

»Typische“ Leistungen in Kreuzfahrthafen beziehen sich somit auf das Kreuzfahrtschiff,
die Kreuzfahrtpassagiere (einschlief3lich Crewmitglieder) und auf den Schutz der natiirli-
chen Umwelt und aller Beteiligten im Hafen (Umweltmanagement und Sicherheit bzw.
Safety & Security). Unter Berticksichtigung dieser Leistungsgruppen sind in Tab. B-6 die

Leistungen von Giiter- und Kreuzfahrthifen einander gegentibergestellt.187

183 VAGGELAS/PALLIS untersuchten 20 Passagierhdfen, darunter 18 Kreuzfahrthafen und leiten aus 70 iden-
tifizierten Hafenleistungen 17 ,Kernleistungen“ sowie sechs Leistungskategorien ab; zwei dieser Katego-
rien sind jedoch den Schiffen bzw. Passagieren zuzuordnen: Schiffsnavigation (Kernleistungen: ,Naviga-
tion channel”, ,Port basin®, ,Breakwaters®, ,Port signalling“) und Leistungen fiir Fahrzeuge (Kernleis-
tungen: ,Port road network", ,Connection with road network®, ,Port area infrastructures for vehicles”).
Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 77 f.

184 Vgl IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 11.

185 Vgl. Europaisches Parlament und Rat (29.04.2004); DEKKER/STEVENS (2007), S. 485; BEINE/LAGONI
(2008), S. 59.

186 Der Anschlag vom 11. September 2001 verdeutlichte die Notwendigkeit einer detaillierten Risikoana-
lyse von Schiff und Hafenbetrieb, da die Regulierungen in der SOLAS-Konvention der IMO von 1974 fiir
einen sicheren Hafenbetrieb nicht ausreichen. Vgl. DEKKER/STEVENS (2007), S. 485. Anwendungsbereich
des ISPS-Codes: Passagier- und Cargoschiffe ab 500 gt bzw. Hafen, in denen sie abgefertigt werden. Fiir
eine strukturierte Inhaltsdarstellung des ISPS-Codes vgl. WTO (2010), S. 214 ff.

187 Einige der ,Leistungen” bei VAGGELAS/PALLIS werden nicht beriicksichtigt, da sie tatsachlich
Hafeninfra- bzw. -suprastruktur darstellen: Dies betrifft alle ,Leistungen” fiir Fahrzeuge (Port road net-
work, Connection with road network, Port area infrastructures for vehicles), einige Leistungen fiir Schiffe
(Pier), einige Umweltmanagement-Leistungen (Anti-pollution equipment), alle ,Leistungen* der Schiffsna-
vigation (Navigation channel, Port basin, Breakwaters, Port signalling) und einige Leistungen fiir Passa-
giere (Passenger terminal station). Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 78.
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Tab. B-6:

Hafenleis-
tungsgruppe

Typische Hafenleistungen

Leistungsbereiche und Leistungen

Giiterhafen

Kreuzfahrthafen

Schiffsversorgung/Ausriistung:
- Bunkerung/Versorgung mit Treibstoff
- Versorgung m. Waren (Lebensmittel f. Crew u. [Vielzahl Kreuzfahrt]passagiere, sonst.
Verbrauchswaren, Ersatzteile fir das Schiff)
Leistungen - Versorgung mit Frischwasser
fiir das Schiff Navigation und Steuerung:
- Schiffsnavigation (einschl. Schlepper-/Bugsier- und Lotsenleistungen)
- Anlegen/Verankern sowie Festmachen/Losmachen
sonstige Serviceleistungen:
- kommerzielle Abfertigung einschl. Informationsleistungen f. Transportmittel
- Schiffsreparaturen und Wartungsdienstleistungen
Transferleistungen fiir Giiter (Umschlag): Transferleistungen fiir Passagiere:
- Umschlagsleistungen - Ein-/Ausschiffung (SH: Ein-/Ausstieg)
- direkte und indirekte Be- und Entladun- | - Embarkation/Disembark. (TH: Passagierwechsel)
gen von Binnentransportmitteln - Abfertigung/Check-In einschl. Informationsleis-
- kommerzielle Abfertigung einschl. Infor- tungen (in TH)
mationsleistungen Transportleistungen fiir Passagiere:
Transportleistungen fiir Giiter: - Transporte im Hafen (z. B. Shuttle)
- Umfahren im ndheren Hafenumland - Transporte zu/von/in touristischen Zielgebie-
Leistungen - Transporte ins direkte Hinterland ten (Landausfliige)/Heimat (in TH)
fiir Giter Lagerleistungen: Serviceleistungen fiir Passagiere:
bzw. - operative/kurzfristige, mittel- und lang- | - Parkservice (z. B. Einweiser)
Passagiere fnshgel Lz?ge_rung - (Eepéckserwce (in TI-{) _ .
- Kommissionierung - Ubernachtungsmoglichkeiten (in TH)
- Distributionslagerung - Verpflegungsmoglichkeiten
Serviceleistungen fiir Giiter: - Kommunikationsmoglichkeiten
- Verpacken - touristische Betreuung und Informationen
- Sortieren - Services v. Taxi-, Mietauto-, Busunternehmen
- Umpacken, Bildung von Ladeeinheiten - Bankdienstleistungen
- Markierungen, Signierungen - arztliche Versorgung
- Distributionsleistungen - verfugbare Leistungen v. Schiffsmaklern, Reise-
biros, Reiseveranstaltern/Tour Operator
Leistungen - medizinische und kulturelle Betreuung
fiir Crew - evtl. Embarkation bzw. Disembarkation der Crew (einschl. Einarbeiten der neuen Crew)
Umweltmanagement (landbasiert):
- Entsorgungsleistungen: Entsorgung d. Schiffsabfille/waste reception
- Versorgung mit Elektrizitat (Landstrom bzw. ,cold ironing®)
Schutzleistun- | _ |ntegration eines freiwilligen (zertifizierten) Umweltmanagementsystems (UMS)
gen (fur Safety & Security:
Passagiere, - Zoll-/Grenzkontrollen (von Gltern/Passagieren, Gepack u. Waren)
Schiffe, Hafen | _ privention v. Gefahren (physikalisch, chemisch, akustisch, rduml. Enge im Hafen usw.)
und Umwelt) | . Brandschutz
- Security: Einhaltung des ISPS-Codes (IMO)
- Vessel-Traffic-Management (landseitige Uberwachung und Verkehrslenkung durch Vessel-
Traffic-Management-Systeme: VTMS)

SH: Stopover-Hafen; TH: Turnaround-Hafen

Quelle: eigene Darstellung
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Unterschiede zwischen Giiter- und Kreuzfahrthédfen bestehen v. a. bei den Transfer- und
Serviceleistungen fiir Giiter bzw. Passagiere (Lagerleistungen sind in Kreuzfahrthafen im
Gegensatz zu Giiterhifen unbedeutend). Ahnlichkeiten gibt es bei schiffs- und schutzbe-
zogenen Leistungen (z. B. Schiffsversorgung oder Safety & Security), wobei sich die Ver-
sorgung von Kreuzfahrtschiffen im Gegensatz zu Giiterschiffen auf eine sehr hohe
Passagierzahl bezieht und nicht ,nur” auf das Schiff (und die Crew). Dies hat Auswirkun-
gen auf den Umfang und die Qualitdt notwendiger Versorgungsleistungen (z. B. Menge
und Art bendtigter Lebensmittel sowie notwendige Lieferungen bzw. Transporte

zum/vom Hafen).

Der Stellenwert einiger Leistungen in Kreuzfahrthafen unterscheidet sich teilweise zwi-
schen Turnaround- und Stopover-Hafen aufgrund der abweichenden Funktion bzw. Ser-
viceorientierung (siehe Abschnitt B 3.2.2.2). In Turnaround-Hdfen wird im Gegensatz zu
Stopover-Hafen die Abfertigung der Passagiere (Check-In) vorgenommen, der reibungs-
lose Passagiertransport vom/zum Flughafen und eventuelle Verlangerungsaufenthalte
vor/nach der Kreuzfahrt erméglicht (Ubernachtungsmoglichkeiten in der Nihe) sowie
Transporte sichergestellt (z. B. Gepackhandling und Sightseeing).188 Die Versorgung von
Kreuzfahrtschiffen insbesondere mit Lebensmitteln wird - in Anlehnung an die WTO -
v.a. fir Turnaround-Hafen als relevant angesehen, da in Turnaround-Héfen i. d.R. die
Schiffsversorgung fiir die Dauer der Reise erfolgt.18° Dennoch kann die Versorgung z. B.
mit Proviant, Wasser, Treibstoff oder Ausriistungsgegenstinden grundsatzlich in jedem
Hafen erfolgen; Schiffsausriister verfiigen i. d. R. iiber ein breites Netz von Distributions-
partnern (Hafen), um eine reibungslose und termingerechte Lieferung der Bestellung von

Kreuzfahrtanbietern sicherzustellen.190

Denselben Stellenwert fiir Turnaround- und Stopover-Hdfen haben - entgegen der An-
nahme in einer Studie der Europdischen Kommission - Umweltschutzmafinahmen: Nicht
zutreffend ist die in der Studie angenommene hohere Belastung in Turnaround-Héfen auf-
grund vermeintlich langerer Schiffsaufenthalte und steigender Schiffsanldaufe, denn einer-

seits sind Turnaround-Aufenthalte nicht zwingend ldnger als Stopover-Aufenthalte und

188 Vg|. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 140.

189 Vgl. WTO (2010), S. 7; World Cruise Network (September 2007) [ONLINE].

190 Vgl. ALTHOF (2000), S. 132. Die Ausriister ,Gebr. Schoemaker” versorgen Kreuzfahrtschiffe allein in
Nordeuropa in mehr als 20 Kreuzfahrthafen. Vgl. Gebr. Schoemaker GmbH & Co. KG (2015) [ONLINE]. Zum
Ablauf der ,Just-in-Time“-Belieferung von Kreuzfahrtschiffen, bei der auch operative Anderungen des Ver-
sorgungshafens méoglich sind (z. B. aufgrund schlechter Wetterlagen) vgl. KLINGE (2012), S. 61.
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andererseits wirkt sich die Gesamtheit von Schiffsanlaufen und Hafenaktivititen (auch

aufderhalb des Kreuzfahrtgeschafts) auf die Umweltverschmutzung aus.191

Einen grofderen Stellenwert flir Stopover-Hdfen haben Serviceleistungen fiir Passagiere
(z. B. Verpflegungsmoglichkeiten oder touristische Betreuung) und Transportleistungen
(einschliefdlich Fahrzeiten und Transportfrequenzen) beziehen sich im Gegensatz zu

Turnaround-Héfen v. a. auf Landausfliige.192

Vor allem Schutzleistungen fiir Seehdfen (Umweltmanagementleistungen und
Safety & Security-Leistungen) haben in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen.193
Dies zeigt sich an den vielfaltigen Konventionen auf internationaler Ebene fiir die Sicher-
heit und den Schutz der maritimen Umwelt einschliefdlich der Schiff-Ha-
fen-Schnittstelle.194 Insbesondere Umweltauswirkungen des Kreuzfahrttourismus wer-
den kontrovers diskutiert, so dass im folgenden Abschnitt auf diesen Bereich gesondert

eingegangen wird.

191 VERONNEAU/ROY gehen bspw. von rund zehn Stunden Aufenthaltsdauer in Turnaround-Hafen aus, wah-
rend sie laut EU-Kommission zwdlf Stunden betragt (Stopover-Héafen: acht Stunden). Die EU-Kommission
sieht einen hohen Anteil Turnaround-Anldufe demnach als Hauptursache erhéhter Emissionen in Hafen
(Ursache hoher Emissionen in Civitavecchia und Barcelona mit je 60 Prozent Turnaround-Anldufen). Al-
lerdings wird dadurch nicht der geringere Emissions-Anteil in Pirdus erklart (ebenfalls fast 60 Prozent
Turnarounds und hochste Anlaufzahlen), so dass aus Umweltsicht die Gesamtheit der Schiffsanlaufe in
Hafen entscheidend ist (in Civitavecchia bzw. Barcelona machen die rund 800 Kreuzfahrtanldufe [2009]
nur 19 bzw. 9 Prozent aller Schiffsanldufe aus). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 8 ff,;
Medcruise (2014) [ONLINE], S. 13; VERONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 96.

192 Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 140.

193 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 39.

194 Vgl. u. a. SOLAS, 1974; COLREG, 1972; FAL, 1965; SAR, 1979; SUA, 1988 und die Protokolle von 2005:
IMO (2012c) [ONLINE].
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3.3.1.2 Bedeutung des Umweltmanagements fiir Kreuzfahrthafen

Aktivitaten in Hafen (Hafenbetrieb und Hafenentwicklung) wirken sich auf unterschied-
liche Weise und in mehrfacher Hinsicht auf die Umweltbereiche Luft, Wasseroberflache,
Erdboden und Grundwasser aus: Die Umweltbelastung wird u. a. beeinflusst durch die
Hohe der Luftschadstoff-Emissionen der Schiffe (z. B. Schwefeloxide, Stickoxide, Treib-
hausgase und Feinstaub)195, die Larmintensitét, die Annahme und Entsorgung von Abfal-
len einschliefilich Schiffsabwassern1?¢ sowie das Management von Baggergut, gefahrli-

chen Materialien und 01.197

Hauptquellen fiir Schadstoffe im Zusammenhang mit dem Hafenbetrieb sind Luftschad-
stoff-Emissionen: Die Ergebnisse der von der ESPO durchgefiihrten Erhebungen zwischen
1996 und 2013 zeigen, dass die Prioritat der Luftqualitit in europaischen Seehéfen in den
letzten Jahren stark gestiegen ist. Dieser Umweltbereich tauchte 1996 iiberhaupt noch
nicht auf der Liste der zehn wichtigsten Umweltprioritaten auf (siehe Abb. B-5). Auch der
Bereich Miill (Abfalle aus dem Hafenbetrieb und Schiffsmiill) ist fiir Hifen von hoher Be-
deutung (seit 2004 unter den drei wichtigsten Umweltbereichen). Deutlich gestiegen ist
die Prioritat des Energieverbrauchs, wahrend die Prioritat des Ldrms fiir Hafen v. a. im
Vergleich zu 2009 (Platz 1) gesunken ist. Dies kann ein Indiz fiir Erfolge im Bereich Larm-
schutz oder fiir die Vergrofderung der Probleme in Bezug auf Luft, Miill und Energiever-

brauch sein.

195 Luftschadstoff-Emissionen: Schwefeloxide (SOx: Besonderheit der Schiffstreibstoffe), Stickoxide (NOx),
Treibhausgase: z. B. Kohlendioxid und -monoxid (COz bzw. CO), Feinstaub/Partikelmasse (PM), fliichtige
organische Verbindungen (VOC) sowie Emissionen mit dhnlichen Schadstoffen (z. B. von Fahrzeugen oder
Maschinen an Land). Vgl. [IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 3; atmosfair (2010) [ONLINE],

S. 1.

196 Apfiille: Bilgenwasser, Abwasser (Schwarzwasser), Grauwasser, feste Abfalle (Verpackung, Speisereste,
Glas, Kunststoffe usw.), gefahrliche Abfille/Sondermdill (z. B. Reinigungsmittel) und Ballastwasser (wird
an unterschiedlichen Orten aufgenommen bzw. abgegeben, so dass nicht-heimische Pflanzen-/Tierarten
enthalten sein konnen). Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 36.

197 Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 2. Zur Unterscheidung umweltbelastender Aktivi-
taten des Hafenbetriebs und der Hafenentwicklung der AAPA vgl. AAPA (September 1998) [ONLINE],
S.Sec. 2-2 ff.
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1996 2004 2009 2013
1. Port development (water) 1. Garbage / Port waste 1. Noise / 1. Air quality
2. Water quality 2. Dredging: operations /4 2. Air quality //v 2. Garbage / Port waste
3. Dredging disposal 3. Dredging disposal _//* 3. Garbage / Port waste AW 3. Energy consumption
4. Dredging: operations / 4. Dust N 4 4. Dredging: Operations 4. Noise
5. Dust 5. Noise % % 5. Dredging: disposal 5. Ship waste
6. Port development (land) ™. 6. Air quality *. | 6. Relationship with local community / . NERLEEENRTINE RO
7. Contaminated land 7. Hazardous cargo 7. Energy consumption 7. Dredging: Operations
8. Habitat loss / degradation “._ 8.Bunkering *8. Dust ~mmmg S Dust
9. Traffic volume *9. Port development (land) .. '9.Port development (water)/v 9. Port development (land)
10. Industrial effluent 10. Ship discharge (bilge) “*10. Port development (land) 10. Water quality

Abb. B-5: Umwelt-Prioritaten im europdischen Hafensektor im Laufe der Zeit
Quelle: in enger Anlehnung an ESPO/EPF (2010) [ONLINE]; ESPO (Mai 2013) [ONLINE].

Auch der Kreuzfahrttourismus hinterlasst einen ,,6kologischen Fuf3abdruck” mit direkten
Auswirkungen (Luftschadstoffe, Lairm und Schiffsmiill/Abwasser) und indirekten Aus-
wirkungen (Abfall, Touristenmassen an Land und Transportaufkommen).198 Dabei sind
Kreuzfahrtaktivitaten fiir Hifen eine besondere Herausforderung: Die laufenden Schiffs-
motoren, welche zur Deckung des hohen Energiebedarfs wahrend der Hafenliegezeit not-
wendig sind, tragen zur Luftverschmutzung bei und verursachen Larm; zudem fallt in Ab-

hangigkeit von der Passagierzahl eine grof3e Menge Abfall an.19?

Die Reduzierung der Umweltschddigung durch Kreuzfahrtschiffe ist durch schiffs- und
landbasierte Instrumente moglich. Zu den schiffsbasierten Instrumenten der Reedereien
zdhlen der Einsatz emissionsreduzierender Systeme (z. B. Verwendung schwefelarmer
Kraftstoffe, Abgasreinigung durch ,exhaust scrubber” oder Dual-Fuel-Motoren) sowie die
Verringerung des Treibstoffverbrauchs und des Larms (z. B. hydrodynamisches Schiffs-
design), wahrend umweltschutzbezogene Leistungen von Hifen landbasierte Instru-
mente darstellen (z. B. Auffangeinrichtungen fiir abgepumptes Bilgenwasser, ,scrubber
sludge” oder Abfall).200 Das Umweltmanagement in Hafen unterstiitzt somit die Umset-
zung schiffsbasierter Instrumente; kann jedoch bspw. in Form 6kologischer Hafengebiih-
ren auch Anreize flr deren Einsatz schaffen (6konomische Begiinstigung umweltfreund-
licher Schiffe).201

198 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 11.

199 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 5.

200 Fiir eine Ubersicht von Instrumenten zur Reduktion schiffsbezogener Umweltschidigungen

vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52; G.P. Wild (2011),S. 3 f.

201 Okologische Hafengebiihren sollten von mehreren Hifen im Wettbewerbsgebiet koordiniert ange-
wandt werden (Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen). Vgl. OELIGER/BALZ (2011) [ONLINE], S. 7. Zu
empfohlenen wirtschaftlichen Anreizen zur Vermeidung von Schiffsemissionen bzw. fiir eine Analyse
moglicher 6kologischer Hafengebiihrensysteme vgl. HELCOM (15.11.2007b); HADER et al. (Januar 2000)
[ONLINE], S. 2.
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Der Einsatz von Umweltschutzinstrumenten beruht v.a. auf der Umsetzung geltender
Umweltschutz-Regelungen (z.B. Konventionen/Ubereinkommen, Verordnungen oder
Richtlinien), wobei auf internationaler Ebene neben dem UN-Seerechtsiibereinkommen
(,Verfassung der Meere“) v. a. das MARPOL-Ubereinkommen der IMO und Empfehlungen
der HELCOM eine wichtige Rolle spielen.292 Daneben gibt es eine Vielzahl weiterer Kon-
ventionen zur Vorbeugung maritimer Verschmutzung (z. B. kontrolliertes Ballastwas-

ser-Management zur Vermeidung der Einschleppung von Fremdorganismen).203

Die MARPOL-Konvention enthéalt in den Anlagen I bis VI internationale Standards zum
Schutz der Meeresumwelt vor Verschmutzungen durch Ol, Chemikalien, Schadstoffe, Ab-
wasser, Miull und Luftverunreinigungen, die von Seeschiffen bzw. Kreuzfahrtschiffen aus-
gehen.204 Bedeutend fiir die Umweltbelange in der Kreuzschifffahrt sind v. a. die MARPOL
Anlage IV (Einleiten von Abwasser in das Meer, in Kraft seit 2003) und Anlage VI (Reguli-
erung der Luftschadstoff-Emissionen, in Kraft seit 2005) einschlief3lich deren Ergéanzun-
gen.

MARPOL Anlage IV erlaubt lediglich das Einleiten von aufbereitetem Abwasser; unbehan-
deltes Abwasser aus Sammeltanks darf nur in mehr als zwo6lf Seemeilen Entfernung vom
nachstgelegenen Land eingeleitet werden. In der Ostsee ist das Einleiten ungereinigter
Abwadsser von Passagierschiffen ganzlich verboten (seit Januar 2013 erstes Abwas-
ser-Sondergebiet) und Nitrat- und Phosphoreinleitungen aus Schiffsklaranlagen diirfen
bestimmte Grenzwerte nicht {iberschreiten.20> Dadurch soll {berschiissigen
Nahrstoffeintragen (Eutrophierung) in empfindlichen Gewdssern entgegengewirkt wer-

den.206

MARPOL Anlage VI enthalt verbindliche Grenzwerte fiir maximal zuldssige Schwefel- und
Stickoxidemissionen in Schiffsabgasen (SOx bzw. NOx) und weist entsprechende Sonderge-
biete (Emission Control Areas bzw. ECAs) mit strengeren Vorschriften fiir SOx, (Sulphur
Emission Control Area bzw. SECA) und NOx (Nitrogen Emission Control Area bzw. NECA)
aus.207 Zu den SECAs in Europa zahlen die Ostsee, die Nordsee und der Armelkanal, welche

sehr empfindlich auf iiberschiissige Nahrstoffeintrage reagieren.2% In diesen Gebieten ist

202 Vgl. BAHLKE (2004) [ONLINE], S. 155 ff. Die auf Basis der Helsinki-Konvention gegriindete HELCOM gibt
Empfehlungen im Zusammenhang mit dem Schutz der Meeresumwelt im Ostseeraum. Vgl. HELCOM
(2015a) [ONLINE].

203 Vgl. u. a. LC (London Convention),1972; AFS, 2001; BWM, 2004: IMO (2012c) [ONLINE].

204 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE].

205 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE]; IMO (2015c) [ONLINE]; GRONEGGER (2011), S. 45.

206 BSH (28.07.2011) [ONLINE], S. 14 f.; HELAVUORI (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 72; BREITZMANN (2010a)
in: BREITZMANN (Hg.), S. 24.

207 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE]; IPIECA/OCIMF (2007) [ONLINE], S. 2.

208 Vgl. BSH (28.07.2011) [ONLINE], S. 14 ff.
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seit 2010 ein maximaler Schwefelanteil im Schiffstreibstoff von 1,0 Prozent (davor
1,5 Prozent) bzw. ab 2015 von 0,1 Prozent erlaubt, wahrend auf3erhalb der SECAs seit
2012 maximal 3,5 Prozent (davor 4,5 Prozent) und ab 2020 (spatestens 2025) héchstens
0,5 Prozent Schwefelanteil im Schiffstreibstoff zuldssig sind.2%° Die mit der Nutzung solch
hochwertiger Treibstoffe verbundenen hoheren Kosten des Schiffsbetriebs konnen dazu

fithren, dass entsprechende Gebiete von Kreuzfahrtanbietern gemieden werden.210

Kombinierte ECAs (SECA und NECA) mit strengeren Grenzwerten fiir Schwefeloxide und
Stickoxide sind seit 2012 bzw. 2014 Nordamerika sowie die US Karibikkiiste; die Reduk-
tion von Feinstaub (PM) wird iiber die Kontrolle des Schwefelgehalts gesteuert.211 Inner-
halb der NECAs gelten fiir die Schiffsdieselmotoren ab dem Baujahr 2016 die NOx-Grenz-
werte der Kontrollstufe 3 (Tier-III: Grenzwert zwischen 2,0 und 3,4 g/kWh), wodurch
eine Reduzierung der Stickoxid-Emissionen um 80 Prozent gegeniiber Tier-I erreicht
wird; aufderhalb der NECAs gilt fiir ab 2011 gebaute Schiffe die Kontrollstufe 2 (Tier-II:
zwischen 7,7 und 14,4 g/kWh) mit einer Verringerung der Stickoxid-Emissionen um
20 Prozent gegeniiber Tier-1.212 Dies kann v. a. dltere Schiffe vom Befahren der jeweiligen
NECAs ausschliefien. Die Reduzierung des Treibhausgases C0O2213 findet in der MARPOL
Anlage VI u.a. mit der Einfiihrung eines Energieeffizienz-Kennwerts EEDI
Berticksichtigung, bei dem jedoch Kreuzfahrtschiffe, Fahren und Spezialschiffe aufgrund
noch zu entwickelnder Korrekturfaktoren fiir die komplexe Berechnung noch nicht

einbezogen sind.214

Oft erfolgt eine Uberfithrung internationaler Konventionen in geltendes EU-Recht, wobei
auch Empfehlungen von Institutionen (z. B. HELCOM) berticksichtigt werden. Die wich-
tigsten umweltbezogenen Themen fiir Kreuzfahrthifen, die sich aus Regelungen fiir
EU-Héafen ergeben, betreffen die Bereiche Luft (z. B. Luftqualitatsrichtlinie) sowie Abfall

209 Vgl. BREITZMANN (2010a) in: BREITZMANN (Hg.), S. 26; BREITZMANN (2010b) in: BREITZMANN (Hg.), S. 48.
210 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 72. Unter Berticksichtigung verschiedenster Instrumente der IMO,
der Europdischen Kommission und HELCOM schlussfolgern FRIDELL et al., dass gesetzliche Umweltvor-
schriften fiir Schiffsaktivitdten auf der Ostsee insbesondere mit Wirkung ab 2015-2016 im Vergleich zu
anderen Meeren strenger sind. Vgl. FRIDELL et al. (2013) [ONLINE], S. 13.

211Vgl. IMO (2015c) [ONLINE].

212 Die drei Kontrollstufen (Tier-I bis III) gelten fiir installierte Schiffsdieselmotoren mit mindestens

130 kW Ausgangsleistung. Vgl. IMO (2015b) [ONLINE]; HELAVUORI (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 68.

213 Der Anteil von COz2-Emissionen von Kreuzfahrtschiffen an der gesamten Schifffahrt ist eher gering (ca.
vier Prozent). Als Berechnungsbasis diente die ,3. Greenhouse Gas Study“ der IMO: Vgl. IMO (2014)
[ONLINE], S. 20.

214 Die Anderung der MARPOL Anlage VI (in Kraft seit 1. Januar 2013) mit dem Ziel der Reduktion der
Treibhausgase (GHG) macht fiir Schiffsneubauten die Berechnung eines Energy Efficiency Design Index
(EEDI) bzw. fiir alle fahrenden Schiffe die Erstellung und Mitfiihrung eines Ship Energy Efficiency Manage-
ment Plan (SEEMP) obligatorisch. Vgl. IMO (2012a) [ONLINE]; IMO (2012b) [ONLINE]; ECC/Ashcroft &
Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 55.
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und Abwasser (z. B. Hafenauffangeinrichtungen).?15 Zur Verbesserung der Luftqualitat in
europaischen Hafenstdadten wurden in den EU-Richtlinien 1999/32/EG und 2005/33/EG
die Regelungen der MARPOL Anlage VI mit noch strengeren Vorschriften fiir europaische
Hafen umgesetzt: Der Schwefelanteil im Treibstoff in EU-Hafen bzw. am Liegeplatz darf
seit Januar 2010 maximal 0,1 Prozent betragen.216

Die EU-Richtlinien 2000/59/EG und 2005/35/EG (und 2009/123/EG) zum Zwecke der
Reduzierung des (illegalen) Einleitens von Schiffsabfillen und Ladungsriickstdnden auf
See (z. B. Entleerung nicht verbrennbarer Riickstande des Schwer6ls aus den Schlamm-
tanks) stehen im Zusammenhang zu den internationalen Regelungen der MARPOL An-
lage IV: Angestrebt wird eine Verbesserung der Bereitstellung und Inanspruchnahme von
landseitig erforderlichen Hafenauffangeinrichtungen (port reception facilities) fir
Schiffsabfille und Ladungsriickstdnde mittels einer ,no special fee“-Regelung, d. h. die
Kostendeckung soll unabhdngig von der Inanspruchnahme der Einrichtungen sein; zu-
dem werden Verstofde sanktioniert.217 Beziiglich der Bereitstellung von Auffangeinrich-
tungen sind bspw. Ostseehifen bisher unterschiedlich vorbereitet: So verfligten St. Pe-
tersburg, Helsinki, Stockholm, Visby und Klaipeda bereits im Jahr 2010 tiber addquate
Kapazitaten von Auffangeinrichtungen fiir Abwasser; anderen grofsen Hafen (z. B. Kopen-
hagen, Tallinn oder Rostock) empfahl die HELCOM eine Verbesserung der Einrichtungen
mit Blick auf grof3e Passagierschiffe.218 Die Zurtickhaltung der Héfen in diesem Investiti-
onsbereich liegt auch in der fehlenden Nutzungsbereitschaft der Kreuzfahrtanbieter be-
grindet: Laut einer aktuellen Untersuchung nutzen lediglich 30 Prozent der Kreuzfahrt-

schiffe in der Ostsee Abwasser-Auffangeinrichtungen, sofern sie im Hafen vorhanden

215 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 2. Auch die Bereiche Natur/Biodiversitét (z. B. Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie)
und Larm (z. B. Reduzierung von Umgebungsldarm) sind fiir EU-Héfen wichtig. Fiir umweltbezogene EU-
Regelungen im Uberblick vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 20 ff.

216 Zur Ubernahme der von der IMO vereinbarten Standards in das EU-Recht (MARPOL, Anlage VI) vgl.
Europdischer Rat (11.05.1999); Européisches Parlament und Rat (22.07.2005); BSH (28.07.2011)
[ONLINE], S. 34; VDR (18.12.2009) [ONLINE], S. 3; VDR (2007) [ONLINE].

217 Laut ,no special fee“-Regelung sollen die Kosten fiir Hafenauffangeinrichtungen in den Hafengebiihren
enthalten oder Pauschalgebiihren sein (Richtlinie 2000/59/EG, Artikel 8); evtl. differenziert nach Schiffs-
kategorie, -typ oder -grofie. Vgl. Europdisches Parlament und Rat (28.12.2000); Europdaisches Parlament
und Rat (30.09.2005); Europaisches Parlament und Rat (27.10.2009); European Commission (August
2009) [ONLINE], S. 27. Notwendige Hafenauffangeinrichtungen sind auch Inhalt der
HELCOM-Empfehlungen 28E/10, 24/8,23/1 und 22/3. Vgl. HELCOM (15.11.2007a); HELCOM
(25.06.2003); HELCOM (06.03.2002); HELCOM (21.03.2001). Eine zeitbezogene Gegeniiberstellung ver-
schiedener IMO-Regelungen im Bereich der Schiffsemissionen und EU-Richtlinien nimmt die IPIECA vor.
Vgl. IPIECA/OCIMF (2007) [ONLINE], S. 5.

218 Vgl. HELCOM (2015b) [ONLINE], S. 9.
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sind.21? Die zwingende Abgabe der Schiffsabwdasser im Hafen soll voraussichtlich ab 2016
fiir neue Schiffe bzw. ab 2018 fiir adltere Schiffe gelten.220

Umweltbezogene Instrumente von Hafen kdnnen auch auf freiwilliger Basis beruhen und
Folge der Umsetzung von Empfehlungen verschiedener Institutionen sein. Beispielsweise
wird die Priifung des Aufbaus einer Landstromanlage zur Deckung des hohen Strombe-
darfs von Kreuzfahrtschiffen an Liegepldtzen in EU-Hafen von der EU-Kommission v. a.
dann empfohlen, wenn die Grenzwerte der Luftverschmutzung durch Abgas-Schadstoffe
tiberschritten oder hohe Larmbelastigungen durch Schiffsdieselmotoren von der Bevdl-
kerung gedufdert werden.?21 Der Hafen Oslo hofft, die bestehende Landstromversorgung
von Fahrschiffen in naher Zukunft auch auf Kreuzfahrtschiffe auszuweiten; der Hambur-
ger Hafen ist der erste in Europa, welcher ab 2015 eine externe und umweltfreundliche
Stromversorgung der Kreuzfahrtschiffe iiber eine LNG (Fliissiggas) Barge am Terminal in
der Hafencity bereitstellt; zudem soll 2015 eine Landstromversorgung fiir Kreuzfahrt-
schiffe am Kreuzfahrtterminal Altona fertig gestellt werden.222

Das Angebot von Landstrom ist jedoch mit aufwandigen bord- und landseitigen Investiti-
onen (z.B. Bau neuer Kraftwerke) sowie anderen Hemmnissen verbunden (z. B. lange
Vorlauf- und Planungszeiten, Landstromverbrauch schwer kalkulierbar), so dass kaum
ein Zusatznutzen von Landstrom fiir die Gesamtemissionsbilanz - v. a. im Hinblick auf die
gleichzeitige Verwendung schwefelarmer Treibstoffe (maximal 0,1 Prozent Schwefelan-
teil) in EU-Hafen - besteht.223 Beispielsweise zeigt eine Kalkulation des Kieler Hafens
(Ostseekai: Szenario von jahrlich 37 Anlaufen bzw. 2 960 000 kwh), dass die Kosten fiir
Landstrom (inklusive Investitions-, Betriebs- und Instandhaltungskosten) mit rund
0,40 Euro je kwh deutlich hoher liegen als fiir die Bordstromerzeugung (0,13 € je kwh).224
Investitionen in die Landstromversorgung lohnen sich somit meist nicht, da Kreuz-

fahrtaktivitaten in einem Hafen oft nur einen kleinen, saisonalen und unregelmaf3igen Teil

219 Vgl. HELCOM (2015b) [ONLINE], S. 7.

220 Vgl. BPO (18.11.2014) [ONLINE].

221 Vgl. Kommission der Europaischen Gemeinschaften (12.05.2006). Fiir eine Ubersicht von
Schadstoffemissionen und Ansatzen zur Reduzierung von Umweltschadigungen in (Kreuzfahrt-) Hafen
vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 21; BAHLKE (2004) [ONLINE], S. 141. Ein Landstroman-
schluss ist v. a. fiir Schiffe mit tiberdurchschnittlichem Leistungsbedarf, langeren Hafenzeiten und haufi-
gen Hafenanlaufen effektiv. Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 25.

222 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 4; Hamburger Abendblatt (04.10.2014) [ONLINE]; Hamburger Abendblatt
(10.09.2013) [ONLINE]. Mit dem selbstfahrenden Landstromversorgungssystem in Hamburg (bei Bedarf
vollautomatisch vom Schiff aus bedienbar) konnen Kreuzfahrtschiffe jeder gangigen Gréfie und unabhan-
gig von den Bordnetzen (durch Frequenzumrichter) mit einem speziellen Kabelfiihrungssystem relativ
schnell und einfach mit Elektrizitat versorgt werden. Vgl. Nordic Market (01.09.2014) [ONLINE].

223 Vgl. VDR (18.12.2009) [ONLINE], S. 2 f; Die Presse (31.01.2014) [ONLINE].

224 Vgl. CLAUS (11.11.2014), S. 24.
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des gesamten Schiffsverkehrs ausmachen.225 Dieser Anteil von Kreuzfahrtaktivitiaten ist
in Kopenhagen - dem grofiten Kreuzfahrthafen Nordeuropas im Jahr 2013 (347 Kreuz-
fahrtanldufe) - mit rund 14 Prozent vergleichsweise hoch einzustufen.22¢ Mit Blick auf die
Entwicklung neuer Schiffstechnologien stellt Landstrom demnach eher eine Ubergangs-

16sung innerhalb landbasierter Instrumente dar.

Auch die Anwendung zertifizierter Umweltmanagementsysteme (,Environmental Ma-
nagement System") ist eine freiwillige Mafdnahme von Hafen, deren konkrete Inhalte vom
jeweiligen UMS bzw. EMS abhangig sind. Ein Umweltmanagementsystem in Hafen dient
sowohl internen Zielen (Erh6hung der Prozesstransparenz, Steigerung der Effizienz und
Effektivitiat, Gestaltung umweltbewusster Ablaufe und Tatigkeiten) als auch externen
Zielen (Glaubwirdigkeit bzw. Nachweis Uber umweltbewusstes Handeln gegeniiber
Stakeholdern bzw. Kunden oder Behdrden) und kann somit die Wettbewerbsfahigkeit
von Hafen beeinflussen.?2” Die internationale Umweltmanagementnorm DIN EN
ISO 14001 spielt hierbei eine wichtige Rolle. Ziel ist die Integration des Umweltaspekts in
das ,tagliche Hafengeschaft” bzw. der Einbezug des Umweltbewusstseins in die Hafenkul-
tur, -effizienz und Kooperationsbeziehungen in Hafen.228 Kompatibel mit den internatio-
nalen Standards nach ISO 14001 ist das EU-Oko Audit EMAS, das samtlichen Organi-
sationen innerhalb der EU als Handlungsrichtlinie auf freiwilliger Basis dienen kann.22°
Richtlinien und Orientierung fiir Umweltmanagementsysteme bieten u.a. IAPH, ESPO
(PERS-Zertifizierung) oder BP0.230

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass Instrumente zur Reduzierung der Umweltschadi-

gung in Kreuzfahrthiafen aufgrund steigender Kreuzfahrtaktivititen immer wichtiger

225 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 71. Der Anteil von Kreuzfahrtanlaufen an der Ge-
samtzahl der Anlaufe betrug bspw. in Rostock 1,2 Prozent, in Amsterdam 1,4 Prozent bzw. in Helsinki

2,5 Prozent. Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 32.

226 Der Anteil der Kreuzfahrtaktivitdten in Kopenhagen hat sich stark erhoht (2006: 8,3 %; 2013: 13,9 %).
Relativ geringe Anteile der Kreuzfahrtaktivititen 2013 ergeben sich z. B. fiir Hamburg: 1 % (178 Kreuz-
fahrtanldufe), Amsterdam: 2 % (137 Kreuzfahrtanldufe) und Helsinki: 3 % (282 Kreuzfahrtanldufe). Etwas
hoher sind sie in Bergen: 5 % (329 Kreuzfahrtanlaufe) und Oslo: 7 % (159 Kreuzfahrtanlaufe). Quelle: Ei-
gene Datenzusammenstellung anhand von Kreuzfahrtstatistiken, Hafenangaben und Berechnung der an-
teiligen Ankinfte von Kreuzfahrtschiffen anhand der Schiffsankiinfte insgesamt (Daten: Eurostat), fiir Oslo
und Bergen wurden Durchschnittswerte bis 2010 verwendet (fehlende Daten ab 2011).

227 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 45. Im Gegensatz zur Auffassung von STARITZ dienen Um-
weltschutz und Nachhaltigkeit in europdischen Hafen nicht primar der Wettbewerbsstdrkung von Hafen,
da umweltbezogene Hafenmafinahmen vielfach gesetzlich geregelt sind. Vgl. STARITZ (Juni 2009), S. 52.

228 Vgl. UGA (Februar 2010) [ONLINE]; SCHIOLDAN (o. ].) [ONLINE]. Innerhalb der ISO 14000-Bestimmungen
beinhalten die Standards ISO 14001 bzw. ISO 14004 die Anforderungen an bzw. generelle Richtlinien fiir
ein UMS. Vgl. ISO (2011) [ONLINE].

229 Vgl. UGA (Februar 2010) [ONLINE]. Weiterfithrend zu EMAS vgl. European Commission (2008) [ONLINE];
Europaisches Parlament und Rat (22.12.2009).

230 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 45 ff.
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werden. Bestehende Regulierungen zeigen, dass bereits zahlreiche Schritte in Richtung
der Steigerung des Umweltschutzes erfolgen. Aufgrund fehlender Erfahrungen in be-
stimmten Bereichen (z. B. sichere und 6konomische LNG-Bunkerung bei grof3en Schif-
fen?31) werden die Potenziale im Umweltschutz noch nicht ausgeschopft. Da ein Schiff die
meiste Zeit seines Betriebs auf See und nicht im Hafen verbringt, sollte der Fokus auf
emissionsmindernden Technologien liegen: Die zukiinftige Losung in Bezug auf den Um-
weltschutz liegt somit in erster Linie in schiffsbasierten Instrumenten (z. B. Abgasreini-
gung) bzw. in der nachsten Schiffsgeneration (Entwicklung sauberer Antriebe).232 Da die
Umsetzung emissionsmindernder Technologien eine enge Abstimmung zwischen Kreuz-
fahrtunternehmen und Hafen erfordert233, geraten Hafen bestimmter Fahrtgebiete (z. B.
EU-Héfen) nicht nur durch internationale rechtliche Bestimmungen der IMO (z. B. MAR-
POL), sondern auch durch die daraus resultierenden (EU-) spezifischen Regelungen unter
Druck: Sie miissen die notwendigen Einrichtungen zur Einhaltung der Umwelt-
schutz-Standards vorhalten, wie z. B. Auffang- und Entsorgungseinrichtungen. Allerdings
bestehen bei der Investitionsplanung hohe Unsicherheiten (z. B. Grof3e der Auffangbe-
cken fiir Grauwasser oder Notwendigkeit hafeneigener Vorklarwerke), da die Abwasser-
qualitat bzw. schiffseigene Klaranlagen unbekannt und Abgabemengen unklar sind.234
Demzufolge sind einheitliche Standards sowie verladssliche Aussagen von Reedereien
(z. B. beziiglich emissionsmindernder Technologien) fiir die Investitionsplanung von Ha-
fen notwendig (z. B. reedereiunabhangige Entsorgungsfazilitdten).

3.3.2 Gliederung und Stellenwert von Hafenfazilitaten

Die Voraussetzungen zur Leistungserbringung in einem Seehafen - und damit auch in ei-
nem Kreuzfahrthafen - bilden die sog. Hafenfazilitdten, bei welchen es sich um samtliche,
das Leistungsvermogen eines Hafens bestimmende, Elemente handelt, deren Art und Spe-
zialisierung von der jeweiligen Hafennutzung (Zweckbestimmung) abhangen.23> Hafenfa-
zilititen haben somit einen allumfassenden Charakter, da sie die Gesamtheit der Leis-
tungspotenziale in einem Seehafen einschlief}en, zu denen materiell-technische,

organisatorisch-institutionelle, personelle und 6konomische Bereiche zahlen.236

231 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 6.

232 Wegen der hohen Dienstzeit von Kreuzfahrtschiffen (ca. 40 Jahre) sind lange Karenzzeiten fiir neue
Technologien zum Schutz kleiner Reedereien einzuraumen. Vgl. Die Presse (31.01.2014) [ONLINE].

233 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 42; European Commission (August 2009)
[ONLINE], S. 71; CLAUS (11.11.2014), S. 27.

234 Vgl. CLAUS (11.11.2014), S. 13 ff.

235 Vgl. MAYER (1988) in: HERSHMAN (Hg.), S. 78.

236 Hafenfazilitdten umfassen: ,[...] das Leistungsangebot eines Seehafens ausgedriickt in den Parametern
und Informationen der vorhandenen materiell-technischen, personellen, organisatorisch-institutionellen
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Einen besonderen Stellenwert haben die materiell-technischen Hafenfazilitdten, denn sie
bilden die notwendige ,Basisstruktur” fiir die Erfiillung der Hafenfunktion innerhalb der
Route und beinhalten Hafeninfrastruktur, Hafensuprastruktur und sonstige materiell-

technische Hafenfazilititen.237

Zur Hafeninfrastruktur zahlen Hafen- bzw. Seezufahrten, Hafenbecken, Grund und Boden,
Verkehrswege im Hafengeldnde sowie die Bereitstellung der Schiffsliegeplatze
(Kais/Piers), der Kommunikationstechnik und der Hafenschutzbauwerke (Molen,
Wellenbrecher usw.).238 Die Hafensuprastruktur umfasst grundsatzlich die beweglichen
und ortsfesten Produktionsmittel auf der Infrastruktur fiir die Be- und Entladung der
Schiffe sowie fiir den Transfer und die Lagerung von Giitern (z. B. Krane, Transferanlagen
oder Lagerschuppen).23 In Kreuzfahrthafen dient die Suprastruktur demzufolge der Er-
bringung von samtlichen Leistungen im Zusammenhang mit dem Passagiertransfer

(Transferanlagen bzw. Passagierterminal).

Die iibrigen Hafenfazilitdten stehen in enger Verbindung zu den materiell-technischen
Hafenfazilitaten. Dies gilt insbesondere flir die organisatorisch-institutionellen Hafenfa-
zilititen (Nutzung bzw. Betrieb von materiell-technischen Hafenfazilititen): Die
Hafeninfrastruktur ist aufgrund der hohen Kapitalintensitat haufig 6ffentliches Eigentum
und wird von der 6ffentlichen Verwaltung betrieben (z. B. Errichtung und Instandhaltung
der Liegeplatze, Ladezonen usw.), wahrend sich die Hafensuprastruktur hingegen meist
in Privateigentum befindet, deren Bewirtschaftung hauptsachlich private Betreibergesell-

schaften, wie z. B. Stauereien, Transfer- und Lagerhausgesellschaften iibernehmen.240 Zu-

und 6konomischen Leistungselementen und ihres Leistungsniveaus.” BIEBIG et al. (1980), S. 26 [Hervorh. d.
Verf.].

237 Die Bereitstellung von Infrastrukturanlagen ist zur Erbringung von Leistungen in einem Hafen unent-
behrlich, so dass Erstere die ,Basisstruktur” eines Hafens bilden. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 11.

Die OECD zahlt auch Suprastruktur-Bereiche zur Infrastruktur (Krane usw. sind ,,operational and other
infrastructure®). Vgl. OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 23.

238 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 929. Anm. d. Verf.: Die Bereitstellung der Infrastruk-
tureinrichtungen schliefst das Erhalten des Potenzials zur Leistungserbringung ein (das Ausbaggern von
Zufahrtswegen durch Baggereien oder der Einsatz von Eisbrechern sind fiir die Nutzung der Infrastruktur
durch Schiffe notwendig und zudem nicht immer einem konkreten Schiffsanlauf zuordenbar). Nicht ge-
sondert aufgefiihrt wird im Folgenden der Infrastruktur-Bereich ,Grund und Boden*, da er auf das ge-
samte landseitige Hafenareal bezogen ist.

239 Vgl. STEVENS (1999), S. 52; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 930; NASKI (2004), S. 29; BIEBIG
etal. (2008), S. 230. Transferanlagen sind Voraussetzung fiir den Passagier-/Gepacktransfer, d. h. den
Transportmittelwechsel von/auf Binnen- auf/von Seetransportmitteln. Vgl. NEUKIRCHEN (1970), S. 13.

240 Vgl. NAsKI (2004), S. 29; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 929 £,; BIEBIG et al. (2008), S. 230.
Die offentliche Verwaltung kann auch Leistungen im Bereich der Suprastruktur bzw. des Giiterumschlags
(meist von Stauereien oder Lagerhausgesellschaften iibernommen) oder zusdtzliche Leistungen (meist von
Schiffsmaklern oder Spediteuren iibernommen) erbringen. Vgl. STEVENS (1999), S. 52.
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dem ist jede organisatorisch-institutionelle Hafenfazilitat gekennzeichnet durch eine be-
stimmte Ausgestaltung von Okonomischen und personellen Hafenfazilititen

(Qualifikation bzw. Leistungspotenzial der Arbeitskrafte).

Organisatorisch-institutionelle Hafenfazilitdten sind das Ergebnis der Hafenorganisation,
d. h. des Aufteilens der Kompetenzen in einem Hafen auf verschiedene Institutionen
(Makroorganisation) bzw. innerhalb dieser Institutionen (Mikroorganisation) und das
Festlegen ihrer Beziehungen untereinander.?41 Solche Institutionen sind die Hafenver-
waltung (,,Port Authority“) und die Hafenbetreiber, wobei die Port Authority eine beson-
dere Stellung einnimmt, da sie das ,Verwaltungsorgan“ eines Hafens darstellt (auch als
,port management“ oder ,port administration” bezeichnet).242 Die Hauptaufgabe der Port
Authority (i. d. R. eine staatliche oder stadtische Behorde) besteht in der effizienten Ent-
wicklung, Verwaltung sowie u. U. auch dem Betrieb der Hafeninfrastruktur.243 Hafenbe-
treiber (port operator) sind Institutionen bzw. Unternehmen, die tagtaglich tiber die Nut-
zung der Lager- und Transferanlagen (i.d.R. Hafensuprastruktur) des Hafens

disponieren.244

Das dominante Managementmodell grofler und mittelgrofier Hafen ist der Land-
lord-Hafen, wahrend sog. ,Private Service Ports“ eher selten sind (z. B. in Grof3britannien
und Neuseeland).24> In Landlord-Héafen (z. B. Hamburg oder Rostock) ist die Port Autho-
rity diejenige Institution, welche die Hafeninfrastruktur zur Sicherung der strategischen
Wettbewerbsposition verwaltet und entwickelt bzw. Entscheidungen ,iber die Planung,
Finanzierung, Errichtung, Unterhaltung und langfristige Nutzung der Infrastruktur”
trifft.246

Okonomische Hafenfazilititen stellen den ,Gegenwert” der Inanspruchnahme materi-

ell-technischer (und organisatorisch-institutioneller) Hafenfazilitaten dar: Sie beinhalten

241 Vgl. HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60.

242 Vgl. IBRD/World Bank Group (2007), S. 77 f.

243 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 930; BIEBIG et al. (1980), S. 11; IBRD/World Bank
Group (2007), S. 77. Die Rolle der Port Authority kann auch der private Sektor iibernehmen und sowohl
Hafenleistungen anbieten als auch Hafeninfra- und Hafensuprastruktur betreiben (z. B. einzelne britische
Héfen). Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 74 £.

244 Vgl. HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60.

245 Vgl. IBRD/World Bank Group (2007), S. 83; OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 282. Die (vier) Hafen-Orga-
nisationsmodelle weichen hinsichtlich des Eigentums (6ffentlich vs. privat) und der Art der Bewirtschaf-
tung von Infra- und Suprastruktur voneinander ab: Service-Port (Eigenbetrieb der 6ffentlichen Hand),
Tool-Port (Autonomer Hafen), Landlord-Port (Gewerbegebietshafen), und Private Service Port (Privater
Hafen). Vgl. weiterfiithrend zu den Organisationsmodellen: OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 281; BIEBIG et al.
(2008), S. 231; IBRD/World Bank Group (2007), S. 129; BicHOU/GRAY (2005), S. 82; STEVENS (1999), S. 52.
246 HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60; vgl. HPA (2011) [ONLINE]; Rostock Port - HERO (2012b)
[ONLINE].
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die Ausgestaltung des Hafentarifsystems, d. h. der Preise fiir die Inanspruchnahme von
Hafenleistungen und sonstiger Nutzungs- oder Verwaltungsgebiihren einschliefdlich der
Rabatte und Boni.24” Die Gesamtkosten fiir den Hafenanlauf, das Liegen und die
Inanspruchnahme bestimmter Hafenleistungen und -fazilititen werden wesentlich durch
die Passagierzahl und die Dauer des Hafenaufenthaltes beeinflusst.248 Sie setzen sich dem-
nach aus mehreren Entgelt- und Gebiihrenkomponenten zusammen, die sich von Hafen
zu Hafen (struktur- und eigentumsbedingt) stark unterscheiden kénnen und je nach
Hafentarifsystem pauschal oder differenziert nach bestimmten Nutzergruppen von Hafen
erhoben werden (z. B. nach Nutzungsdauer, Nutzungszeitpunkt und/oder Schiffsgrofie).

Im Rahmen der Hafentarife spielen fiir Kreuzfahrtanlaufe Schiffsentgelte/-gebiihren eine
wichtige Rolle, zu denen z. B. Anlaufgebiihren (auch ,Hafenentgelt” bzw. ,,Hafengebtihren”
nach BRZ), Liegegebiihren (,Raumentgelt” nach BRZ, je begonnene 24 Stunden), Entsor-
gungsgebiihren fiir Abfall und Grauwasser, Entgelte fiir die Benutzung von Abfertigungs-
gebduden (nach Nutzungsdauer) und Gangways sowie flir Frischwasser zahlen.24? Einen
zweiten wichtigen Bereich stellen die passagierbezogenen Entgelte/Gebiihren dar. Diese
umfassen z. B. die Handhabung des Passagiergepacks, Gebiihren fiir die Benutzung der
Kaianlagen (Kaibenutzungsentgelt fiir jeden Passagiereingang und -ausgang) oder fiir
Security-Dienstleistungen gemaf3 ISPS Code (pro Passagier oder je begonnene 24-Stun-
den).250 Ferner konnen zusatzliche Gerdte bzw. zusatzliches Personal gegen Gebiihr fa-
kultativ genutzt werden, wie bspw. Leistungen von Lotsen (ab einer bestimmten
Schiffsgrofde verpflichtend), Schleppunternehmen, Leistungen im Terminalbereich und

nautische Dienstleistungen.251

247 Im Gegensatz zu BIEBIG, der 6konomische Hafenfazilititen mit Hafengebiihren gleichsetzt, versteht die
Verfasserin 6konomische Hafenfazilitdten als speziell ausgestaltetes Hafentarifsystem, welches sowohl
Gebtihren als auch Preise (fiir nicht-6ffentliche Leistungen) beinhaltet. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 27.

Eine Ubersicht finanzwirtschaftlicher Verflechtungen (Entgelte und Gebiihren fiir die Nutzung von Hafen-
leistungen/-strukturen) am Beispiel von Fahrhafen ist in Abb. Z 2 in Anhang 2 dargestellt.

248 Vgl. WTO (2010), S. 182.

249 [In Hamburg kostet die Benutzung von Abfertigungsgebauden bspw. pro begonnene 24-Stunden und je
Gebaude 2 100 Euro und die Gestellung von Gangways 270 Euro pro Tag und Gangway. Vgl. HCC (2011)
[ONLINE], S. 1. Moglich ist eine Staffelung der Anlaufgebiihren nach Anzahl der jahrlichen Anldufe (Rostock:
Anlaufgebiihren sind ab dem 8. Anlauf im Kalenderjahr am giinstigsten) bzw. eine Preisstaffelung des
Liegeentgelts nach Liegedauer (Liibeck: Verringerung des Liegeentgelts fiir jede zusatzlich begonnene 24-
Stunden-Periode bis zu einer bestimmten Grenze). Vgl. Rostock Port - HERO (2012a) [ONLINE], S. 13; LHG
(2012) [ONLINE], S. 9.

250 In Liibeck und Rostock wird das Kaibenutzungsentgelt nach der Anzahl von Passagiereingdngen und
Passagierausgangen gestaffelt (in Rostock: bis 5 000 Passagiere: 3,50 Euro/Passagier und ab 20 000
Passagiere: 2,40 Euro/Passagier); in Hamburg gibt es ein solches Entgelt noch nicht. Vgl. LHG (2012)
[ONLINE], S. 8; Rostock Port - HERO (2012a) [ONLINE], S. 13; HCC (2011) [ONLINE], S. 1. Die Einfiihrung einer
Gebiihr fiir Kreuzfahrtpassagiere in Hamburg ist jedoch in Planung (,Pax fee“: ca. neun Euro je Passagier).
Vgl. DROSSEL (2014), S. 8.

251 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 57.
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Aus Tab. B-7 geht hervor, dass die Leistungserbringung fiir Schiffe grofitenteils auf die
Hafeninfrastruktur (v. a. in den Bereichen Navigation und Versorgung) und die Leistungs-
erbringung fiir Kreuzfahrtpassagiere in erster Linie auf die Hafensuprastruktur (v.a. in
den Bereichen Transfer und Service) bezogen ist. Uberschneidungen innerhalb der Leis-
tungsgruppen sind moéglich, denn die Zuordnung der Fazilitdten zu diesen Gruppen ori-
entiert sich an den primdren Adressaten (bspw. werden Parkplatze nicht nur von Passa-
gieren genutzt und schiffs- bzw. passagierbezogene Infrastrukturen geniigen bestimmten
Safety & Security-Anforderungen).2>2 Fiir Hafen bedeutend sind Spezifika der Kreuzfahrt-
schiffe (Schiffsmerkmale), da die Port Authority im weit verbreiteten Landlord-Modell die
langfristige Infrastrukturplanung und -entwicklung vornimmt. Passagierbezogene Fazili-
taten im Rahmen der Suprastruktur sind fiir Kreuzfahrthafen ebenfalls wichtig, da der
offentliche Sektor insbesondere in Passagierhafen haufig auch Hafenleistungen anbietet
und somit nicht ausschliefilich als ,Landlord“ bzw. Regulierer (Port Authority) agiert.253
Hinsichtlich der Leistungsgruppe Schutz sind sowohl Infrastrukturen v. a. im Umweltma-
nagement (z. B. Versorgungs- und Entsorgungseinrichtungen) sowie Suprastrukturen im
Bereich Safety & Security wesentlich. Die Planung dieser Bereiche steht in enger Verbin-
dung zu den Schiffsmerkmalen (z. B. sind notwendige Entsorgungs- oder Landstromka-

pazitaten von der Schiffsgrofie abhangig).

252 Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 142.
253 Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 74.
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Tab. B-7:  Infrastruktur und Suprastruktur nach Leistungsgruppen in Kreuzfahrthafen

0 o & [
£ & Hafeninfrastruktur ] I_-Iafens_uprastr_uktur o £ &
% 5 (einschl. sonstige materiell-technische Hafenfazilitaten) % 5
) -

Navigation und Steuerung: Sonstiges:

- Zufahriswege (Hafen- bzw. Seezufahrten) u. Einfahrten |- Reparatur- u. Wartungseinrichtungen

- Kommunikationstechnik (z. B. Hafensignaltechnik fur (Werkstatten)

Schiffe)

- Hafenbecken/Wasserbecken (Wasserliefe, Mangvrier- | Transfer:
fahigkeit) u. Schleusen - Passagierterminal/-s einschliefilich

- Liegeplatze/Pierlange u. -breite Warteraume/-bereiche u. Transferanlagen far

- Reede (Anker, Bojen oder Dalben) Passagiere u. Gepackhandling

Versorgung/Ausriistung (einschl. Versorgungstransport): Service:

- Einrichtungen zur Schiffsversorgung (fur Treibstoff- - Burofazilitdten (z. B. fur Grenz-/Zollkontrollen :
bunkerung, Anschlisse/Leitungen fur Wasser-/Strom- von Passagieren/Gepack, VTMS-Uberwachung |
versergung) usw.) o)

- Anbindung an das StraBenverkehrsnetz fur Fahrzeuge |- Beherbergungseinrichtungen in Hafennahe -

- HafenstraRennetz - Verpflegungseinrichtungen (gastronomische L

Transport: Einrichtungen, z. B. Geschafte, Shops u. a.) :

28 - Transportstrukturen im/vom Hafen (Hafenstralennetz |- Kommunikationseinrichtungen (6ffentliche
g u. Gleisanlagen, Bahn-/Autobahnanschluss) Telefone, Intranet/Internet, Post)
“1 | - Anbindung an das Verkehrsnetz fir Passagiere - Informations~/Souvenirstdnde
: (Flughafennahe, Anschluss an Stadtzentren) - Geldwechselstelle/Geldautomat/Cashpoints
LW - Parkplatze (im Hafen/in Hafennahe) u. Flachen- - Erste-Hilfe-Station
befestigungen (z. B. Gehwege, Parkflachen) - Mietauto-/Taxi-/Busstationen u. Tankstellen

Umweltmanagement (landbasiert): Umweltmanagement (landbasiert):

- Einrichtungen zur Schiffsentsorgung (Anti pollution
equipment/Hafenauffangeinrichtungen) - Mullentsorgungsanlagen

- Landstromterminal/-anschluss (,cold-ironing“/,onshore

N power supply”) Safety & Security: N

S |- Entsorgungsmanagement von Baggergut, Abwasser, - — . 5

E A - Zolleinrichtungen (fur Sicherheitskontrollen der | &

= Abfall oder gefahriichen Staffen Passagiere, Crew sowie deren Gepéck/ 9

@ | - Larmschutz-Einrichtungen (durch Baumbepflanzung, giere, P ()
Walle etc.) G_epackprufanlagen) i

Safety & Security: - Elnrlchtungen zur Brandbekampfung _

- Hafenschutzbauwerke (Molen, Wellenbrecher) B 'L# bem;ac;mnss;r&n?tur;gwp(z. B. I_(ameras im

- sicherheitsbezogene Fahrzeug-Infrastruktur im Hafen ransferbereich fur Gepack/Passagiere)

Quelle: eigene Darstellung

Einige Hafenfazilitdten haben in Turnaround-Héafen einen h6éheren Stellenwert. Dies gilt
insbesondere fiir den passagierbezogenen Bereich, denn Turnaround-Hafen kénnen
keine reinen Reedehafen sein. Zusdtzlich zu Stopover-Hafen miissen bspw. Passagierter-
minals mit Fazilitdten fiir das Gepackhandling (z. B. Gepackpriifanlagen) sowie Zollein-
richtungen einschlief3lich notwendiger Blirofazilititen vorhanden sein.254 Unter der An-
nahme, dass die Schiffsversorgung insbesondere mit Lebensmitteln v.a. in
Turnaround-Héafen relevant ist (siehe Abschnitt B 3.3.1.1, S. 49), sind auch entsprechende
Versorgungseinrichtungen in diesen Hafen eher von Belang. Ebenfalls von hoherer Be-
deutung in Turnaround-Hafen sind eine gute Verkehrsanbindung, vorhandene Beherber-

gungseinrichtungen fiir Verlangerungsaufenthalte und v. a. die Nahe zu (internationalen)

254 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 25; WTO (2010), S. 182 f.
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Flughafen, damit Passagiere aus entfernten Quellgebieten den Hafen gut erreichen kon-
nen (v.a. bei ,air/sea packages“).2>> In Stopover-Hiafen haben servicebezogene
(Supra-) Strukturen fiir Passagiere (mit Ausnahme von Biirofazilitaten fiir Grenz-/Zoll-
kontrollen und Beherbergungseinrichtungen) einen hoheren Stellenwert als in

Turnaround-Hafen.

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die von Hafen gestalteten materiell-technischen Ha-
fenfazilititen der drei Leistungsgruppen (schiffs-, passagier- und schutzbezogene Leis-
tungen) - charakterisiert durch organisatorisch-institutionelle und personelle Hafenfazi-
litdten - den entsprechenden 6konomischen Hafenfazilitdten gegeniiberstehen. Mit Blick
auf die Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern sind insbesondere materiell-technische (v. a.
Infra- und Suprastruktur) und 6konomische Fazilitaten eines Hafens (geforderte Gegen-
leistung fiir samtliche von Reedereien genutzte Fazilititen) bedeutend: Diese stehen di-
rekt mit den Schiffsgrofden bzw. Passagierzahlen und damit auch mit den Anforderungen
von Reedereien in Verbindung. So bestimmt die Anlaufhaufigkeit bestimmter Schiffsgro-
f3en den Umfang notwendiger Kapazititen im Hafen/Terminal bzw. in nahe gelegenen
Zielen in den Bereichen Transfer, Transport, Entsorgung oder Landstrom. Fir eine
schiffs- und passagiergerechte Planung insbesondere der materiell-technischen Hafenfa-
zilitaten (,Basis“ der Erfiillung der Hafenfunktion) in Turnaround- und Stopover-Héafen
ist somit die zukinftige Entwicklung von Kreuzfahrtschiffen sowie passagier- und schutz-
bezogenen Erfordernissen bedeutend. Dabei ist zu vermuten, dass schutzbezogene Ein-
richtungen eher den (gesetzlichen) Vorgaben der jeweiligen Behorde und nicht den An-
forderungen der Reederei geniigen miissen (z.B. Uberwachungseinrichtungen und
Zollbiiros/-einrichtungen), die auf der Vielzahl z. B. internationaler Umweltschutz- und
sicherheitsbezogener Bestimmungen beruhen. Dementsprechend widmet sich der fol-
gende Abschnitt der Identifikation und Strukturierung potenzieller Hafenwahlkriterien

innerhalb der Kreuzfahrt-Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern.

255 Vgl. MARTI (1990), S. 161; BIEHN (2006), S. 140. ,Air/sea-packages” beziehen sich auf das Konzept sog.
Fly & Cruise-Reisen (Einbezug des Flugzeugs als ,Partner der Seereise®, v. a. bei weit entfernten Kreuz-
fahrtgebieten): Per Charter- oder Linienflug wird der Abfahrtshafen des Kreuzfahrtschiffes angeflogen
(Verlangerungsaufenthalte an Land vor/nach der Kreuzfahrt moglich). Vgl. SCHURLER (2005), S. 80.
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4 Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrtplanung
4.1 Charakterisierung der Routenplanung
4.1.1 Begriff und Bedeutung der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung

Der Begriff ,Routenplanung” (itinerary planning) wird innerhalb der bestehenden Litera-
tur im deutschsprachigen Raum nicht einheitlich verwendet25¢ und abgegrenzt, sondern
es erfolgt ein teilweise synonymer Gebrauch zu Begriffen, wie ,Fahrtenplanung”
(PompL)257, ,(Kreuzfahrt-) Routing” (SCHAFER, ScHULZ)?%8, A Kreuzfahrtplanung” (SCHA-
FER)29 oder ,Hafenanlaufstrategie (SCHAFER)260. Beruhend auf dem Kreuzfahrtverstand-
nis dieser Arbeit wird die Routenplanung - im Gegensatz zu SCHAFERS Verstdandnis - als
Bestandteil bzw. Teilprozess der Kreuzfahrtplanung gesehen (und nicht mit ihr gleichge-

setzt).261

Die Routenplanung zahlt zur Produktplanung der Kreuzfahrtanbieter und beinhaltet so-
wohl die inhaltliche Gestaltung der eigentlichen Route als auch die Zuordnung der Routen
zu Kreuzfahrtschiffen und Reisezeitrdumen. Letzteres ist gleichbedeutend mit der
Schiffseinsatzplanung innerhalb der Schiffsplanung. Uber die Produktplanung hinaus
schlief3t die Kreuzfahrtplanung zudem Preiskalkulation und Katalogerstellung sowie Ver-
marktung und Vertrieb der jahrlich durchzufiihrenden Kreuzfahrten ein. Die Abfolge von
Kreuzfahrtplanung und -durchfiihrung bildet einen Kreuzfahrtzyklus. (siehe Abb. B-6).262

256 Im englischsprachigen Raum erfolgt hingegen eine weitgehend einheitliche Verwendung des Begriffes
Jitinerary planning“. Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167; PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al.
(Hg.), S. 79; Gui/Russo (2011), S. 135; WTO (2010), S. 9; MARTI (1992), S. 363.

257 Vgl. PoMPL (1997), S. 297.

258 Vgl. SCHAFER (1998), S. 78 ff.; ScHULZ/AUER (2010), S. 95.

259 Vgl. SCHAFER (1998), S. 76.

260 Vgl SCHAFER (1998), S. 132.

261 Vgl. SCHAFER (1998), S. 76.

262 Diese Einteilung orientiert sich an der Darstellung des Marketingprozesses von Kreuzfahrtrouten der
WTO, die auch die Qualitatskontrolle nach der Kreuzfahrtdurchfithrung einschlief3t. Vgl. WTO (2010), S. 8.
Anm. d. Verf.: Abweichend zur diesem Ansatz wird die Preiskalkulation nicht der Routenplanung zugeord-
net, weil die Routenplanung (neben der Schiffsplanung) produktbezogen ist und somit getrennt von den
restlichen Entscheidungsbereichen (Preis, Kommunikation, Distribution) betrachtet werden soll.
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Abb. B-6:  Einordnung der Routenplanung in die Kreuzfahrtplanung
Quelle: eigene Darstellung

Da Kreuzfahrtanbieter im Rahmen der Routenzuordnung/Einsatzplanung ihre gesamte
Schiffsflotte im Blick haben miissen, ist davon auszugehen, dass die Routenplanung unter
Berticksichtigung einer gegebenen Schiffsflotte (,Vorbedingung“) erfolgt. Aus diesem
Grund wird die langfristige Schiffsneuplanung (einschlief3lich der Belange der Schiffsfi-
nanzierung, Zielgruppenausrichtung usw.) nicht ndaher betrachtet.263 Die Routenplanung
wird somit in Abhdngigkeit von einer bestehenden Schiffsflotte vorgenommen, so dass
nicht nur Routenmerkmale (raumliche, inhaltliche und zeitliche), sondern auch die jewei-

ligen Schiffsmerkmale (z. B. physische) zu beriicksichtigen sind.264

Bereits vor einigen Jahren betonte SCHAFER die zentrale Bedeutung der Routenplanung fir
die Unternehmensstrategie eines Kreuzfahrtanbieters, innerhalb derer einerseits eine
Vorauswahl der grundsatzlich fiir einen Anlauf in Frage kommenden Kreuzfahrthifen er-
folgt und andererseits die Entscheidung fiir die tatsdchlich anzulaufenden Hafen inner-
halb der Reiseroute stattfindet.265 Gleichzeitig kritisierte SCHAFER, dass - trotz des erheb-
lichen Einflusses der Routenplanung auf den Kreuzfahrterfolg - personliche Erfahrungen

263 Die Planung neuer Schiffe ist nach PAPATHANASSIS eine strategische Planung von Kreuzfahrtprodukten,
wobei Fragen der Finanzierung sowie Zielgruppen- und Routen-Adédquatheit von Bedeutung sind.

Vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 78. In der Schiffsneuplanung geht es primar um die ange-
botsbezogenen Merkmale (Leistungsangebot und Zielgruppenspezifik, siehe Tab. B-1), die nicht im Zent-
rum dieser Arbeit stehen.

264 Fiir eine beispielhafte Ubersicht von Merkmalen, die in die Routenplanung einzubeziehen sind,

vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 168. Der Organisationsaufwand bezieht sich nicht nur auf die
Routenplanung, sondern auch auf die Planung der Aufeinanderfolge von Routen einschlief3lich der Ab-
stimmung evtl. zusatzlicher Leistungsoptionen fiir eine Route (z. B. Hin- und Riickfliige oder Transfers).
Solche Optionen bietet u. a. TUI Cruises. Vgl. Kreuzfahrten.de (2011b) [ONLINE].

265 Vgl. SCHAFER (1998), S. 132.
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von Mitarbeitern der Kreuzfahrtanbieter eines der wichtigsten Planungsinstrumente von
Kreuzfahrtrouten darstellen und etablierte Routen nicht mehr hinterfragt und an evtl.
veranderte Praferenzen angepasst werden.26¢ Mittlerweile hat sich die Routenplanung je-
doch von einer ,Kunst“ zu einer ,Wissenschaft entwickelt, denn heute miissen Kreuz-
fahrtanbieter ein optimales Angebot in Bezug auf attraktive Routen bei gleichzeitiger Mi-

nimierung von Kosten finden, um wettbewerbsfahige Kreuzfahrtprodukte zu erhalten.267

Schlussfolgernd ist festzustellen, dass die Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrt-
planung entscheidenden Einfluss auf den Erfolg von Kreuzfahrthafen ausiibt: Ob be-
stimmte Schiffe der Kreuzfahrtanbieter einen Hafen gegenwartig bzw. zukiinftig anlaufen
und warum sie dies (nicht) tun (kénnen), entscheidet sich im Rahmen der inhaltlichen
Routengestaltung sowie der Routenzuordnung zu Schiffen und Zeitradumen. Vor dem Hin-
tergrund des stark gewachsenen Kreuzfahrtmarktes ist anzunehmen, dass diese Entschei-
dung stark von 6konomischen Zielsetzungen gepragt und eine ,aus dem Bauch“ heraus
vorgenommene Routenplanung -v.a. in Bezug auf Anbieter mit grofderen Schiffsflot-

ten — eher unwahrscheinlich ist.
4.1.2 Entscheidungstrager und Planungsebenen

Die Entscheidungstrager von Kreuzfahrtrouten sind Kreuzfahrtanbieter und damit vor-
rangig Kreuzfahrtreedereien und Reiseveranstalter bzw. Charterer.268 An der Routenpla-
nung konnen verschiedene Abteilungen bzw. Personen beteiligt sein (kollektive Entschei-
dungsfindung). Dies ist ein typisches Merkmal von Industriegiitermarkten (B2B-Markte)
bzw. Hafenmarkten und geht mit einer rationalen Entscheidungsfindung auf Basis von
umfangreichem Fachwissen einher.26? Die Abteilung ,Hafenplanung” (port planning) von
Kreuzfahrtanbietern spielt eine zentrale Rolle, aber i. d. R. werden auch die Abteilungen
fiir Landausfliige, Vertrieb, Preiskalkulation und das Yield Management in die Routenpla-

nung einbezogen.270

266 SCHAFER verdeutlicht dies anhand durchgefiihrter Expertengesprache. Vgl. SCHAFER (1998), S. 75 f.

267 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 10; PEISLEY (2014), S. 5.

268 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 242. Eigner spielen im Rahmen der Kreuzfahrtroutenplanung eine unterge-
ordnete Rolle, da sie ihre Schiffe oft zur Bereederung an eine Reederei iibergeben. Vgl. GRog (2011), S. 137.
269 Zu Besonderheiten von business-to-business-Markten (geringe Anzahl grof3er Nachfrager; abgeleitete,
eher unelastische Nachfrage; enge Anbieter-Nachfrager-Beziehung; Nachfragemacht und Auswirkungen,
z. B. ,dedicated terminals“) vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 26 f.; WIEGMANS et al. (2008), S. 522.

Zu Ansatzen der Marktabgrenzung (z. B. Konsumgiitermarkte, zu denen bspw. der Kreuzfahrtmarkt zahlt)
vgl. weiterfithrend MEFFERT et al. (2008), S. 46 ff.; BAUER (1989), S. 32.

270 Vgl. WTO (2010), S. 9. Die hohe Bedeutung des Yield/Revenue Management bzw. die Notwendigkeit
der Anwendung von Optimierungsansétzen ergibt sich aus dem hohen Fixkostenanteil des Produktele-
mentes Schiff, denn Schiffe stellen ein ,festes®, nicht lagerbares Kapazitdtsangebot mit ungewisser Nach-
frage dar. Vgl. KISTNER et al. (2008) in: Gesellschaft fiir Operations-Research (Hg.), S. 383.
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Kreuzfahrtanbieter nehmen die Routenplanung regelmafdig (jahrlich) fiir die jeweilige
Kreuzfahrtflotte vor, was u. a. fiir die von Kreuzfahrtanbietern angestrebten ,Repeater”
wichtig ist, da diesen ,Stammkunden eines Schiffes“ (ca. 40 bis 60 Prozent der Teilneh-
mer) jedes Jahr ein moglichst abwechslungsreiches Angebot durch neue Destinationen
prasentiert werden soll (breite Palette von Landern, Menschen, Landschaften, histori-
schen und kulturellen Sehenswiirdigkeiten).271 Dabei miissen Kreuzfahrtanbieter die
ganze Welt im Blick haben, um profitabel zu sein: Angestrebt wird eine Einsatz- bzw. Aus-
lastungszeit je Schiff von knapp einem Jahr (350 Tage), denn reine Liegezeiten verursa-
chen nur Kosten; die verbleibenden Tage werden z. B. fiir Uberholungszeiten in der Werft
eingeplant.?’2 Sind alle Routen fiir die Gesamtflotte des Kreuzfahrtanbieters fiir den ge-
samten Einsatzzeitraum (ein Jahr) festgelegt, ist die Routenplanung abgeschlossen. Damit
steht die Hafenanlaufstrategie fiir diesen Zeitraum fest, die sich demzufolge sowohl aus
der inhaltlichen Routenplanung als auch aus der zeitraum- und schiffsbezogenen Routen-
zuordnung (Schiffseinsatzplanung) fiir alle zu befahrenden Fahrtgebiete der gesamten
Einsatzflotte des Kreuzfahrtanbieters ergibt.

Die Notwendigkeit der Beteiligung mehrerer Personen an der Routenplanung resultiert
aus der oftmals hohen Vielschichtigkeit und Komplexitat dieser Planung, die i. d. R. auf
mehrere Schiffe und auf einen relativ langen Zeitraum bezogen ist. Da eine inhaltlich ge-
plante Route raumlich an ein Fahrtgebiet gebunden ist und sowohl zu unterschiedlichen
Zeiten als auch von unterschiedlichen Schiffen der Gesamtflotte gefahren werden kann,
lassen sich drei Planungsdimensionen unterscheiden: rdumlich (eine Route ist raumlich
an ein Fahrtgebiet gebunden), zeitlich (konkreter Zeitraum, in dem die Route gefahren

wird) und organisatorisch (das Schiff/die Schiffe, welche diese Route fahren).

In Abhangigkeit vom Ausmaf? dieser Planungsdimensionen ergeben sich vier Ebenen der
Routenplanung, die in Abb. B-7 beispielhaft fiir eine Flotte von drei Schiffen (A, B und C),
drei Routen (1, 2 und 3) und drei Fahrtgebieten (I, Il und III) dargestellt sind.

271 Vgl. PoMPL (1997), S. 297; DE WILDE (1997).
272 Vgl. PoMPL (1997), S. 297; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 285.
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Abb. B-7: Vier Ebenen der Kreuzfahrtroutenplanung in Bezug auf die Produktelemente Schiff und
Route mit beispielhaftem Schiffseinsatz

Quelle: eigene Darstellung

Die erste Ebene bezieht sich auf eine Route in einem Fahrtgebiet fiir einen Reisezeitraum

und ein Kreuzfahrtschiff (z. B. Ai1). Ebene zwei beinhaltet die Planung mehrerer (identi-

scher oder unterschiedlicher) Routen in einem Fahrtgebiet fiir aufeinanderfolgende Rei-

sezeitrdume fir ein Kreuzfahrtschiff. Die dritte Ebene umfasst die zweite Ebene fur meh-

rere Schiffe, da Entscheidungen fiir einzelne Schiffe von der Planung der restlichen Flotte

abhangig sind. Die Planung der vierten Ebene ist auf alle Routen in allen zu befahrenden

Fahrtgebieten des gesamten Reisezeitraums der Gesamtflotte bezogen. Dabei muss nicht

jedes Schiff in jedem der befahrenen Fahrtgebiete eingesetzt werden und dieselbe Route

kann von unterschiedlichen Schiffen zu unterschiedlichen Zeiten gefahren werden.
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In der Realitat ist der Planungsprozess vermutlich viel komplexer, weil Kreuzfahrtanbie-
ter i. d. R. deutlich mehr als drei Routen fiir mehr als drei Schiffe bzw. Fahrtgebiete planen
und weil Routen innerhalb eines Fahrtgebietes stark variieren kénnen.273 Die Routenpla-
nung erfolgt somit keineswegs einheitlich, sondern ist sehr wahrscheinlich von der Struk-
tur des Kreuzfahrtanbieters bzw. der jeweiligen Flottengrofde abhingig. Zudem spielen
die allgemeine Wirtschaftslage bzw. bestehende Vertrage zwischen Kreuzfahrtanbietern
und Héfen (bzw. deren Fristigkeit) eine wichtige Rolle: Beispielsweise flihrte der allge-
meine wirtschaftliche Abschwung zu einer ,vorsichtigen” Hafenplanung der Holland
America Line im Jahr 2009; einhergehend mit einem Riickgang von langfristigen Bindun-
gen mit Kreuzfahrthafen.2’4 Zur Reduzierung der Komplexitdt der Routenplanung ist ne-
ben der Anwendung spezifischer Software (,Fleet Management-Systeme“) die Nutzung

gebilindelter Informationen liber Hafen von Bedeutung.27>

Zusammenfassend ergibt sich, dass die fiir die Routenplanung benétigten Informationen
den Kreuzfahrtanbietern regelmafig und rechtzeitig zur Verfligung stehen miissen. Die
vier Planungsebenen verdeutlichen, dass die Komplexitit der Routenplanung von der
Routenvielfalt, der Flottengrofde und der Anzahl befahrener Zielgebiete abhdangen. Dem-
zufolge wirkt sich das Produkt- bzw. Kreuzfahrtsegment der Anbieter nicht nur auf die
Komplexitdt ihrer Routenplanung, sondern auch auf die Art benétigter Informationen aus.
Dabei ist anzunehmen, dass mit zunehmender Komplexitat auch der Zeitaufwand fiir die
Routenplanung steigt. Diese zeitliche Komponente findet im nachfolgenden Abschnitt

zum Prozessablauf der Routenplanung Berticksichtigung.
4.2 Ablauf des Routenplanungsprozesses

Im Zentrum dieses Abschnitts steht die inhaltliche und zeitliche Strukturierung und de-
taillierte Charakterisierung zu durchlaufender Phasen bzw. Teilschritte des Planungspro-
zesses von Kreuzfahrtrouten. Ausgangspunkt bilden die von verschiedenen Autoren vor-

genommenen Strukturierungsansatze.

Die Ansatze zur Strukturierung der Routenplanung in der Literatur resultieren aus unter-
schiedlichen Sichtweisen (ablauforientiert, inhaltsorientiert, hafenorientiert, marke-

ting- /strategieorientiert) und weichen daher hinsichtlich ihres Umfangs, Detailgrads und

273 Eine hohe Variation von Routen liegt vor, wenn sich Hafenauswahl, Anlaufreihenfolge, Reisedauer usw.
bei jeder Route oder zumindest im Abstand von wenigen Routen unterscheiden. Vgl. MARTI (1992), S. 363.
274 Vgl. Aussagen von DOUWES (Direktor Hafenplanung, Holland America Line): DOUWES (2009) [ONLINE].
275 Fleet Management-Systeme* bieten eine Optimierung des Schiffseinsatzes fiir unterschiedliche Routen
nach verschiedenen Zielstellungen. Vgl. Fidelio Cruise Software GmbH (2011) [ONLINE].

Gebiindelte Informationen bieten Kreuzfahrtnetzwerke, wie z. B. CRUISE EUROPE. Vgl. DE WILDE (1997).
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Inhalts voneinander ab.27¢ Sowohl MUNDT/BAUMANN als auch PoMPL teilen den Routenpla-
nungsprozess jeweils in zwei aufeinanderfolgende, grobe Schritte ein: Auswahl der Fahrt-
gebiete bzw. ,Block-out” und ,Fahrtenplanung“.2’7 SCHAFER bezieht sich primar auf die
Fahrtenplanung (,eigentliche Routenplanung” ohne Block-out): Hierbei werden zunéchst
die infrage kommenden Hafen zu einer Tour zusammengestellt, woraus durch die an-
schliefende Festlegung der Anlauf-Reihenfolge die Kreuzfahrtroute entsteht; Iterationen
sind dabei gingig (Hinzu- bzw. Wegnehmen von Hafen zu Optimierungszwecken).278
MARTI setzt sich detailliert mit den inhaltlichen Belangen der Routenplanung auseinander,
wobei v. a. Spezifika der Hafenwahl unterschiedlicher Hafenarten (z. B. Turnaround-,
Stopover- und Allroundhafen?79) und grundlegende Restriktionen der Routenplanung
(z. B. Reisedauer und Schiffsgeschwindigkeit) betrachtet werden.280 Die WTO
nimmt - ebenfalls unter Bertlicksichtigung der Hafenarten (Turnaround- und
Stopover-Hafen) - eine prozessbezogene Betrachtung vor, bei der die Routenplanung le-
diglich in den gesamten Marketingprozess von Kreuzfahrtanbietern eingeordnet, jedoch
selbst nicht zeitlich aufgegliedert wird.281 PAPATHANASSIS ordnet die Routenplanung aus
unternehmensstrategischer Sicht der operativen Ebene des Gesamtprozesses der Pro-
duktplanung von Kreuzfahrtanbietern zu und nennt Entscheidungskomponenten, ohne
jedoch den Prozesscharakter der Routenplanung naher zu beleuchten.282

In Anlehnung an MUNDT/BAUMANN und PoMPL wird in dieser Arbeit der gesamte Prozess
der Routenplanung in zwei Schritte eingeteilt.283 Der erste Schritt beinhaltet die Grobpla-
nung der Routen und umfasst die Auswahl der Fahrtgebiete fiir ein Jahr (Block-out), wah-
rend im zweiten Schritt die Feinplanung bzw. die Ausarbeitung der einzelnen Reiserouten
bzw. Fahrten erfolgt (Fahrtenplanung).?8* Dabei laufen die Teilprozesse der Kreuzfahrt-

planung (z. B. Preiskalkulation) teilweise parallel zur Routenplanung ab.

276 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167 ff.; WTO (2010), S. 7 ff., MUNDT/BAUMANN (2007) in:
MunDT (Hg.), S. 386 ff.; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 197 ff.; SCHAFER (1998), S. 75 ff.; POMPL
(1997), S. 296 f.; MARTI (1992), S. 363 ff.; MARTI (1990), S. 158 ff.; PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al.
(Hg),S.78f.

277 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.); POMPL
(1997),S. 296 f.

278 SCHAFER betrachtet die Reihenfolgeplanung v. a. aus dem Blickwinkel des Operations Research;
Kriterien der Kreuzfahrthafenauswahl sind bei SCHAFER nicht maf3gebend, jedoch werden Unterschiede
zur Routenplanung in der Containerschifffahrt aufgezeigt. Vgl. SCHAFER (1998), S. 75 ff.

279 MARTI bezeichnet Allround-Héfen als ,all-purpose port” (hybride Form). Vgl. MARTI (1990), S. 161.

280 Vg]. MARTI (1990), S. 158 ff.; MARTI (1992), S. 363 ff.

281 Vg, WTO (2010), S. 8; WTO (2003), S. 121 ff.

282 Vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 79.

283 MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.); BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.); POMPL (1997).

284 Anm. d. Verf.: Die Verwendung der Begriffe ,Block out” und ,Fahrtenplanung” dient der klaren Abgren-
zung vom Begriff ,Routenplanung”; die Bezeichnungen ,Grob-/Feinplanung” sowie ,Fahrtenplanung” wer-
den von MUNDT/BAUMANN verwendet. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392.
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Die Planungsdauer bzw. die Dauer zwischen Routenplanungs- und Kreuzfahrtbeginn
kann bis zu fiinf Jahre betragen?28>: Fiir die Mehrheit der betrachteten Autoren vollzieht
sich die Routenplanung auf strategischer Ebene, da sie mindestens zwei Jahre vor Kreuz-
fahrtbeginn erfolgt, wobei die Routen nach HENRY maximal drei Jahre bzw. laut WTO und
VERONNEAU maximal fiinf Jahre im Voraus geplant werden; SCHRAND nennt hingegen keine
zeitliche Obergrenze.286 Uber die Dauer der Routenplanung selbst werden lediglich von
der WTO Aussagen getroffen, wonach sich der Zeitraum der Routenplanung teilweise
iiber 18 Monate erstreckt.28” Dabei sind auch taktische Entscheidungen, die zwischen
8 und 16 Monaten vor Abfahrt getroffen werden?88, in den Routenplanungsprozess ein-
zubeziehen, denn v. a. bei sehr lange im Voraus geplanten Routen sind kurzfristige Ande-
rungen nicht auszuschlief3en. Die Routenplanung erfolgt demzufolge relativ lange im Vo-
raus (siehe Abb. B-8).

Kreuzfahrtplangtg (zwei bis fUnf Jahre)

C )
Routenplanung*
(= 18 Monate)

Preiskalkulation, Vermarktung und Kreuzfahrten
Block-out Fahrtenp_lanung Kataloge/Broschiiren usw. Vertrieb (ftr ein Jahr)
(Routing)
Routen- |Turnaround-| Stopover- .
Block out gestaltung | Hafen-Netz | Hafen-Netz Tour ‘ Reihenfolge

* Inhaltliche Routenplanung einschlieRlich der Routenzuordnung (zu Schiffen und Zeitrdumen)

Abb. B-8: Prozess der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung fiir ein Fahrtgebiet

Quelle: eigene Darstellung

Der Einbezug des Block-out in die Routenplanung erfolgt aus zwei wesentlichen Griinden:
Einerseits ist die Entscheidung fiir zu befahrende Fahrtgebiete die Voraussetzung fiir die

Fahrtenplanung und andererseits konnen sich beide Schritte durch Iterationen gegensei-

285 In Ausnahmefallen kann die Planungsdauer auch mehr als fiinf Jahre betragen: So vergingen bei Ha-
pag-Lloyd zwischen den ersten Ideen (2004) bis zur Realisierung einer Nordostpassage (2014) zehn
Jahre. Vgl. POJER/BEHREND (11.11.2014), S. 12 ff.

286 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167; WTO (2010), S. 9; VERONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al.
(Hg.), S. 92 f,; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198.

287 Vgl. WTO (2010), S. 9.

288 Vgl. VERONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 93.
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tig beeinflussen (z. B. iterative Anpassung der Fahrtgebietsauswahl fiir eine optimale Ver-
teilung der Gesamtflotte).289 Solche Iterationen sind auch beziiglich zukiinftiger Planungs-
zeitrdume moglich, denn aufgrund des relativ langen zeitlichen ,Vorlaufs“ der
Kreuzfahrtplanung vor der Kreuzfahrtdurchfiihrung laufen die Planungsprozesse unter-
schiedlicher Kreuzfahrtzyklen parallel ab: Beispielsweise sind unter der Annahme eines
zeitlichen Vorlaufs von drei Jahren bei der Routenplanung im Jahr 2016 fiir das Jahr 2019
sowohl die Kreuzfahrten bzw. der Flotteneinsatz 2016 als auch die geplanten Flottenein-
satze der Jahre 2017 und 2018 zu berticksichtigen (siehe Abb. B-9).

Routen-
planung KatalogeNerrnarktung! Kreuzfahljle>

Vertrieb Kreuzfahrten

reuzfahrten 2016
fur 2016 e 2015’ |
|
Routen- | |
Kataloge/Vermarktung/
lanung I Vertrieb Kreuzfahrten : Kreuzfahrten
reuzfahrten fir 2017 I 2017
fiir 2017 | |
Routen-
KatalogeNermarktung
planung | Kreuzfahﬂen
reuzfahrten, ;‘ler%j%lmeuzrahnen 2018
fur 2018 ur
I
|
Routen- |
planung | \K;Zﬂ‘;%ez::;nf:ﬁi:g. Kreuzfahrten
Kreuzfahrten fiir 2019 2019
fir 2019 | :
2013 2014 2015 2016 ' 2017 2018 2019 » Jahre

Abb. B-9: Uberschneidungen der Kreuzfahrtplanung von vier beispielhaften Kreuzfahrtzyklen
Quelle: eigene Darstellung

Ergebnis des Block-out sind grofiere Zeitraume, in denen ein Schiff in verschiedenen
Fahrtgebieten betrieben werden soll, so dass gleichzeitig die Start- und Zielfahrtgebiete
der notwendigen Positionierungskreuzfahrten feststehen.2? Im Block-out spielen
die - vorwiegend von meteorologischen und klimatischen Bedingungen abhangi-
gen - Saisonzeiten der einzelnen Fahrtgebiete eine wichtige Rolle: Der Einsatz der Kreuz-

fahrtschiffe wird fiir die gesamte oder einen Teil der jeweiligen Saison geplant; Leerzeiten

289 Vgl. WTO (2003), S. 119. Die Fahrtenplanung - von der WTO als Routengestaltung (,,Design of the
itinerary") bezeichnet - steht in einem iterativen Verhaltnis zur Informationsbeschaffung (,, Market
research”) zu Beginn des gesamten Marketing-Prozesses von Kreuzfahrtanbietern. Vgl. WTO (2010), S. 8;
WTO (2003), S. 121.

290 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198; POMPL (1997), S. 297. Positionierungsfahrten

sind - meist saisonal bedingte - Fahrten in ein anderes Einsatzgebiet, die trotzdem so erlebnisreich wie
moglich gestaltet und als ,normale Kreuzfahrten“ verkauft werden. Aus den Positionierungsfahrten zwi-
schen Nordeuropa und dem Mittelmeer ist aufgrund vieler interessanter Anlaufhéfen sogar ein eigenstin-
diges Fahrtgebiet entstanden (Rund um Westeuropa bzw. seit den 1980er Jahren Rund um GrofSbritan-
nien). Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 288.
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fiir das Schiff/die Schiffe sollen bei der Festlegung aufeinanderfolgender Kreuzfahrtter-
mine vermieden werden.2°1 Es gibt zwar ganzjahrig befahrbare Kreuzfahrtregionen (z. B.
Karibik), jedoch sind viele Fahrziele nur zu gewissen Zeiten attraktiv (z. B. Ostsee: zwi-
schen Mai und September), so dass die betreffenden Schiffe fiir die librige Zeit in anderen
Fahrtgebieten positioniert werden miissen.2°? Die Komplexitat des Block-out steigt somit

bei wachsender Flottengrofde an.

Die endgiiltige Entscheidung fiir ein Fahrtgebiet aus der Vorauswahl der klimatisch Ge-
eigneten wird im Wesentlichen von der Attraktivitat fiir potentielle Kreuzfahrtpassagiere,
den allgemeinen politisch-gesellschaftlichen Rahmenbedingungen (politische Stabilitat)
und den mittelfristigen Wachstumsperspektiven des Fahrtgebietes beeinflusst.293 Kreuz-
fahrtanbieter analysieren somit zunachst den Zielmarkt, d. h. Angebot (Schiffskapazita-
ten, Schiffsgrofienverteilung, bestehende Anbieter, Hafenanlaufmuster usw.) und Nach-
frage (Einkommen, Demografie, potenzielle Ertrage, Markenpositionierung der Hafen
usw.).2% In engem Zusammenhang dazu stehen die Rentabilitiat (potenzieller) Kunden-
segmente, die Wettbewerbssituation im Fahrtgebiet, das allgemeine Preis-Leistungs-Ver-
haltnis von Hafenleistungen bzw. Basis-Fazilititen, das Netz der Reiseagenturen bzw.

Tour Operator.29>

Im Rahmen der Fahrtenplanung werden die , Block-outs“ in kiirzere Zeitraume fiir die ein-
zelnen Fahrten bzw. Reiserouten gegliedert. Hier wird somit auf Basis des ermittelten
Marktpotenzials des Fahrtgebiets aus dem Block-out eine Entscheidung tiber die anzulau-
fenden Hafen unter Beriicksichtigung der insgesamt zur Verfiigung stehenden Reisetage
getroffen.2%¢ Unter der Annahme, dass die Fahrtenplanung fiir jedes Schiff isoliert ,nach-
einander” erfolgt (obwohl eine simultane Planung in der Praxis wahrscheinlich ist), wer-
den innerhalb der Fahrtenplanung die vier Planungsebenen von Kreuzfahrtrouten nach-

einander durchlaufen: Beginnend mit der Planung einer einzelnen Route fiir ein Schiff bis

291 Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 303; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392;
WTO (2010), S. 181. Klimatische Bedingungen sind bei der nautischen Navigation und hinsichtlich der Pro-
dukterwartungen der Kreuzfahrtgdste (z. B. sonniges Wetter) bedeutend. Vgl. POMPL (1997), S. 296.

292 Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 286. Saison haben im Friihling: z. B. Mittelmeer und
Westeuropa, im Sommer: z. B. Ostsee und Nordland, im Herbst: Mittelmeer und Schwarzes Meer, im Win-
ter: z. B. Rotes Meer und Karibik. Fiir eine Ubersicht weltweiter Kreuzfahrtgebiete geordnet nach saison-
bedingten Schwerpunkten (Kreuzfahrtaktivitidten) vgl. Abb. Z 3 in Anhang 3.

293 Vgl. WTO (2003), S.119; WTO (2010), S. 7, WTO (2010), S. 181.

294 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11.

295Vgl. WTO (2010), S. 181. Auch Verkaufspreise (Katalogpreise) und voraussichtliche durchschnittliche
Nettopreise sind laut WTO (neben der Rentabilitiat potenzieller Kundensegmente, dem Wettbewerb im
Fahrtgebiet, dem Preis-Leistungs-Verhaltnis von Hafenleistungen und dem lokalen Verkaufsnetzwerk der
Reiseagenturen und Tour Operator) wichtige “kommerzielle Aspekte”. Vgl. WTO (2010), S. 7.

296 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 303;
MUNDT/BAUMANN (2007) in: MuNDT (Hg.), S. 392.
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hin zur Planung aller Routen fiir die Gesamtflotte des jeweiligen Kreuzfahrtanbieters
(siehe erste bis vierte Planungsebene in Abb. B-7). Die Moglichkeiten bzw. Grenzen der
Fahrtenplanung sind vom jeweiligen Fahrtgebiet abhangig: Da die Anzahl méglicher Ha-
fenanldufe innerhalb einer bestimmten Zeitspanne von den Entfernungen zwischen den
verschiedenen Hifen eines Fahrtgebietes abhdngen, bieten sog. . kompakte“ Fahrtgebiete
dem Kreuzfahrtplaner eine relativ grof3e Vielfalt an mdglichen Hafen, die in die Reiseroute

einbezogen werden kdnnen.297

Die Fahrtenplanung besteht aus der formalen Routengestaltung und der Hafenauswahl.
Die Routengestaltung beinhaltet die Entscheidung iiber den Routentyp (geschlossene
oder offene Route), die Reisedauer und die Frequenz. Meist handelt es sich bei Kreuzfahr-
ten um geschlossene Routen, wiahrend offene Routen vorwiegend im Rahmen der Positi-
onierungskreuzfahrten von Bedeutung sind.?%8 In enger Verbindung zum Routentyp steht
die Festlegung der Angebotsart, d. h. ob die Route nur als Ganzes oder ob auch Teile dieser
Route buchbar sein werden.2%? Die Reisedauer beeinflusst die Anzahl an Hafen, welche
wahrend der Reise besucht werden kénnen, d. h. eine langere Reisedauer erlaubt eine ho-
here Anzahl anlaufbarer Hafen.390 Die Routenfrequenz bezeichnet die jahrliche Anzahl
der Durchfiihrung einer bestimmten Route in Abhangigkeit von der Reisedauer (durch-
schnittlich zwischen zwei und acht).301 Somit wird mit der Frequenz eine Entscheidung
iiber das Zusammenspiel mehrerer Routen im Fahrtgebiet getroffen. Eine Untersuchung
von RODRIGUE/NOTTEBOOM hat gezeigt, dass die Routen von Anbietern im Mas-
sen-Kreuzfahrttourismus mit grofderen Schiffen (z. B. Fun-/Clubkreuzfahrten) eine ho-
here Frequenz aufweisen (und damit tendenziell kiirzer sind) als die Routen von
Nischenanbietern mit kleineren Schiffen.302 Hierin spiegelt sich Wichtigkeit der Bench-
mark-Funktion erfolgreicher Routen wider, die der Reduzierung der Komplexi-

tats-/Prozesskosten fiir zukiinftige Routen dient.303

297 Vgl. MARTI (1992), S. 363.

298 Vgl. WTO (2003), S. 119. Eine Untersuchung fiir die Royal Viking Line (1991) ergab, dass die meisten
Kreuzfahrtpassagiere offene Routen bevorzugen (gegeniiber geschlossenen Routen), weil dadurch ein zu-
satzlicher Hafen angelaufen bzw. eine zusatzliche Stadt besucht wird. Vgl. MARTI (1992), S. 365.

299 Wenn die Option besteht, einen Teil einer Route zu buchen, dann kénnen fiir das Ein- und Ausschiffen
der Passagiere auch Stopover-Hafen (,Secondary Ports“) in die Routenplanung eingehen. Vgl. WTO
(2003), S.1109.

300 Vgl. MARTI (1992), S. 363.

301ygl. WTO (2003), S. 119.

302 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 15.

303 Zur Benchmark-Funktion von Kreuzfahrtrouten vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 79.
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Im Rahmen der Hafenauswahl wird die endgiiltige Entscheidung fiir oder gegen einen be-
stimmten Hafenanlauf aus den potenziell geeigneten Hafen getroffen (z. B. Eignung hin-
sichtlich der Zuganglichkeit des Hafens/Liegeplatzes, des maximal mdglichen Tiefgangs,
der Grofde der Hafeneinfahrten usw.). Die Sammlung von Informationen tiber das poten-
zielle Hafennetz ist jeweils fiir die Planung neuer Schiffe bzw. Fahrtgebiete notig.394 Dabei
wird angenommen, dass unter Beriicksichtigung von bspw. Wochenenden, Feiertagen,
Ferienzeiten und Offnungszeiten von Geschiften usw. zuerst die Turnaround-Héfen und
anschliefRend die Stopover-Héfen festgelegt werden.395 Auch hier ist ein iteratives Vorge-
hen moglich.3%¢ Die Festlegung anzulaufender Hdfen erfolgt auf Basis spezifischer, teil-
weise auf Verhandlungen/Vertragen beruhenden Hafeninformationen (z.B. Liege-
platz-/Terminalauslastung, Sicherheitsaspekte, Preise/Gebiihren, Image des Hafens, lo-
kale Events, Parkplatze usw.).397 Mit der Festlegung der Reihenfolge der Hafenanldufe
steht die endgiiltige Route fest.398 Dabei wird jeder Stopover-Hafen (sowie der Start- und
Zielhafen bei offenen Routen) nur ein einziges Mal angelaufen; Kurzzyklen werden ver-
mieden, d. h. der Ausgangsort wird (bei geschlossenen Routen) ausschliefilich zu Beginn
und am Ende der Kreuzfahrt besucht; die Route wird moglichst strecken-, zeit- und kos-
tenoptimal geplant und vorgegebene Zeitfenster werden berticksichtigt (z. B. Seetage und
grofdtmoglich tiberwindbare Distanzen).3%? Eine Zusammenfassung der Teilschritte des
Routenplanungsprozesses enthalt Abb. B-10.

304 Anm. d. Verf.: Fiir nicht baugleiche Kreuzfahrtschiffe eines Anbieters kommen evtl. unterschiedliche
Turnaround- bzw. Stopover-Héafen desselben Fahrtgebietes in Frage.

305 Vgl. SCHAFER (1998), S. 78; PoMPL (1997), S. 297; WTO (2010), S. 7.

306 Beispielsweise sind laut WTO bei der Auswahl von Turnaround-Héfen solche Kriterien zu berticksichti-
gen, die bereits im Block-out bedeutend sind (z. B. lokal verfiigbares Verkaufsnetz der Schiffsmakler, Rei-
sebliros, Reiseveranstalter/Tour Operator). Vgl. WTO (2010), S. 7.

307 Vgl. WTO (2010), S. 8.

308 Vgl. SCHAFER (1998), S. 78.

309 Vgl. SCHAFER (1998), S. 80.
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1. Block-out (weltweit)

Ergebnis: fahrtsgebietsbezogene Einsatzzeitraume (einschl. Positionierungsfahrten) fur jedes Schiff der Flotte

a) Festlegung des Schiffseinsatzes in verschiedenen Fahrtgebieten

+ zu befahrende Fahrtgebiete (maximal einzusetzendes Passagiervolumen je Fahrtgebiet)
+ Einsatzzeiten des Schiffes fiir jedes Fahrtgebiet (Einsatzzeitraum: ca 350 Tage)

b) Durchfiuhrung von Schritt 1a fur jedes weitere Schiff der Gesamtflotte

2. Fahrtenplanung (fahrtgebietsbezogen)

Ergebnis: Kreuzfahrtroute

a) formale Routengestaltung

+ Routentyp (offen/geschlossen)
* Reisedauer in Tagen (Kurz-, Standard- und Langzeit-Kreuzfahrt sowie Weltreisen)
+ Frequenz der Route (Durchfiihrungshéaufigkeit der Route im Fahrtgebiet pro Schiff)

b) Hafenauswahl (endgiiltige Kreuzfahrtroute)

+ Potenzielles Hafennetz

= potenzielle Turnaround-Hafen (reine Turnaround und Allround-Héfen)
= potenzielle Stopover-Hafen (einschlieRlich moglicher Landausflige)

+ Festlegung anzulaufender Hafen je Route
= Turnaround-Hafen (bzw. Turnaround-Hafen bei offener Route)
= Stopover-Hafen
= Reihenfolge der Hafenanlaufe

Abb. B-10: Teilschritte des Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrten
Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfassend ergibt sich aus der erarbeiteten strukturierten Darstellung des Rou-
tenplanungsprozesses fiir Kreuzfahrthifen, dass die Hafenwahl sowohl durch fahrtge-
bietsbezogene Informationen im Block-out (erster Schritt) als auch durch hafenbezogene
Informationen innerhalb der Fahrtenplanung (zweiter Schritt) beeinflusst werden kann.
Aufgrund moglicher Iterationen zwischen beiden Schritten sowie der langen Vorlaufzeit
miissen Informationen, die z. B. im Rahmen der Zielmarktanalyse benotigt werden, frith
verflighar sein (bis zu flinf Jahre vor Kreuzfahrtbeginn). Diese externen Informationen
iiber Kreuzfahrthiafen bilden jedoch nur einen Teil der Entscheidungsgrundlage der
Kreuzfahrtanbieter: Die endgiiltige Hafenauswahl wird auch durch interne Informationen
(z. B. interne Statistiken, strategische Ziele) beeinflusst (z. B. Passagierzufriedenheit mit
Hafenleistungen und -fazilitdten usw.). Der Planungsprozess von Kreuzfahrtrouten lauft
somit nicht standardisiert ab; vielmehr erfolgt eine anbieterspezifische Selektion und Be-
wertung relevanter Informationen. Fiir Hafen ist bspw. die Routenfrequenz sehr wichtig,
denn sie entspricht der Haufigkeit jahrlicher Hafenanldufe durch Schiffe, welche diese
Route fahren: Hafen innerhalb erfolgreicher ,Benchmark-Routen” mit hoher Frequenz
(z. B. von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern) konnen mit mehr Anldufen und Passagieren
rechnen als Hafen innerhalb ,exotischer Routen mit geringerer Frequenz (z.B. von
Nischenanbietern). Fiir weniger etablierte Hafen ist die Erlangung der Aufmerksamkeit
von Anbietern mit Tendenz zu solchen Benchmark-Routen besonders wichtig (evtl. ein-

geschrankte aktive Informationssuche von potenziellen Héafen).
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4.3 Gliederung von Hafenwahlkriterien und Zuordnung zu Hafenbereichen
4.3.1 Gruppierung von Hafenwahlkriterien

Hafenwahlkriterien sind im Folgenden Merkmale, die infolge ihrer spezifischen Bewer-
tung durch Kreuzfahrtanbieter die Hafenauswahl maf3geblich beeinflussen. Diese Bewer-
tung fithrt somit zu einer Beurteilung der Fahigkeit eines Hafens, die erwarteten Funkti-
onen und Aufgaben im Rahmen der geplanten Kreuzfahrten (zu einem angemessenen
Preis) zu erfiillen. Diese Einschitzung kann von Anbieter zu Anbieter unterschiedlich
sein: Aufgrund der Heterogenitat von Kreuzfahrtanbietern kénnen sowohl die Bewer-
tungsmafistiabe als auch die relevanten Hafenwahlkriterien zwischen Anbietern abwei-
chen. Ursachlich hierfiir sind die individuellen Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter an
Hafen, so dass grundsatzlich alle Hafenleistungen und -fazilitaten als Hafenwahlkriterien
in Frage kommen, deren Vorhandensein und Qualitat von Kreuzfahrtanbietern bewertet

werden.310

Die Gruppierung von Hafenwahlkriterien und deren Zuordnung zu den abgeleiteten Ha-
fenleistungen und Hafenfazilitaten soll auf Basis bestehender Gliederungsansatze von Ha-
fenwahlkriterien erfolgen. Die Sichtung entsprechender Literatur hat jedoch ergeben,
dass sich nur wenige Autoren bzw. Institutionen systematisch mit den Kriterien im Be-
reich der Kreuzfahrthafenwahl auseinandersetzen.31! Aus diesem Grund erfolgte v. a. im
Hinblick auf die angestrebte Gruppierung von Hafenwahlkriterien eine detaillierte Re-
cherche der Hafenwahl im Allgemeinen (Einbezug des Giliterbereiches): Unter Bertick-
sichtigung der Spezifik der Schiffe (Kreuzfahrtschiffe statt Giiterschiffe), der Transferob-
jekte (Passagiere statt Giiter) und des primaren Zwecks (Kreuzfahrt statt Giitertransport)

sind wesentliche Erkenntnisse auf den Kreuzfahrtbereich tibertragbar.

Gliederungsansatze von Kriterien der Gliterhafenwahl, die das Ergebnis von teilweise sehr
umfangreichen Literaturrecherchen sind, finden sich bei Gui/URLI, UGBOMA ET AL., LIRN ET
AL oder BERNARD; eigene Untersuchungen von Hafenwahlkriterien im Giiterbereich stellen
BEINE, WIEGMANS ET AL. oder TONGZON/SAWANT an, deren Ansatze sich in Bezug auf die Glie-

derungsbreite und -tiefe zum Teil deutlich unterscheiden.312 Der Vergleich dieser Ansatze

310 Die hohe Bedeutung von Hafenleistungen und -fazilitdten als Hafenwahlkriterien wird anhand einer
Analyse der WTO deutlich: Abgefragte ,kritische Faktoren“ bei der Hafenwahl sind primar Hafenleistun-
gen bzw. -fazilitdten (z. B. Liegeplatz, Treibstoffversorgung, Passagierterminal, Miillentsorgung, Gepack-
aufbewahrung, Lotsen, Mandvrierfahigkeit und Schiffsverkehrsdichte usw.). Vgl. WTO (2010), S. 182 f.
311Vgl. BAIRD (1997), S. 34; European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 25; WTO (2010), S. 7.

312 Vgl. Tab. Z 2 in Anhang 5 bzw. GUY/URLI (2006), S. 169 ff.; UGBOMA et al. (2006), S. 254; LIRN et al.
(2004), S. 78; BERNARD (1995); BEINE/LAGONI (2008), S. 56; WIEGMANS et al. (2008), S. 523;
TONGZON/SAWANT (2007), S. 478 f.; TONGZON (2002), S. 9.
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verdeutlicht, dass innerhalb der Hafenwahl im Giter- bzw. Containerhafen-Bereich tber
die Kosten hinaus (z. B. Hafengebiihren, Terminal- und Transportkosten oder Kosten fiir
yvalue-added services“) v. a. Schiffsanforderungen (Art bzw. Qualitat der Hafenleistungen
und -strukturen), die geografische Lage des Hafens (Standort einschliefilich der Lage zu
Quell- und Zielmarkten313) und die Hafeneffizienz wichtig sind. Darin zeigt sich das Haupt-
ziel von Reedereien im Bereich des Giitertransports, die nicht nur einen moglichst rei-
bungslosen und sicheren, sondern v. a. auch einen kosten- und zeitoptimalen Gilitertrans-

fer anstreben.

Kriterien der Wahl von Kreuzfahrthdfen, die von verschiedenen Autoren vorwiegend ge-
nannt werden, sind ebenfalls die mit dem Anlauf verbundenen Kosten, schiffsbezogene
Anforderungen bzw. Schiffsmerkmale (v. a. Navigation und logistische Aspekte, z. B. Ha-
fenleistungen/-strukturen und Hafen-/Liegeplatzauslastung), die geografische Lage des

Hafens sowie der reibungslose, sichere, zeit- und kostenoptimale Passagiertransfer.314

Die Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern leiten sich demnach aus Anspriichen beziig-
lich ihres finanziellen Rahmens (kostenbezogene Anspriiche), ihrer Kreuzfahrtschiffe
(schiffsbezogene Anspriiche) und ihrer (potenziellen) Kreuzfahrtpassagiere (passagier-
bezogene Anspriiche) ab. Kostenbezogene Anspriiche miinden i. d. R. in einer Bewertung
des Preis-Leistungs-Verhaltnisses durch den Anbieter; schiffsbezogene Anspriiche bein-
halten technisch-bauliche oder sonstige Erfordernisse der Schiffe wahrend des Hafenan-
laufs (grundsatzliche Geeignetheit eines Hafens fiir ein bestimmtes Schiff); passagierbe-
zogene Anspriiche leiten sich aus den Bediirfnissen der jeweiligen Kreuzfahrtpassagiere
ab.31> Die Anforderungen bestimmen die Hafenwahlkriterien, denn Hafenleistungen
bzw. -strukturen, deren Preise/Gebiihren (bzw. Kosten aus Anbietersicht) sowie die ge-
ografische Lage des Hafens werden anhand der jeweiligen Anspriiche bewertet (siehe
Abb. B-11).

313 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 56; BERNARD (1995), S. 2; Guy/URLI (2006), S. 173; TONGZON/SAWANT (2007),
S.478f.

314 Vgl. Tab. Z 3 in Anhang 5 bzw. BAIRD (1997), S. 34; VOGEL (2004), S. 1 ff,; European Commission
(15.10.2009) [ONLINE], S. 24; WTO (2010), S. 7.

315 Beispiele fiir die Auswirkung der Kosten, der Schiffsgrofie und der Passagiere auf die Bewertung lage-
bezogener Kriterien: Negative Bewertung der Hafenlage aufgrund der lagebezogenen hohen Kosten des
Hafenanlaufs (z. B. erforderliche ,Umwege“ bzw. hohe Fahrtgeschwindigkeiten bei abgelegenen Hafen);
Negative Bewertung der Lage von Héfen, die ab bestimmten Schiffsgréfsen sehr schwer zuganglich sind
bzw. nicht mehr angelaufen werden konnen; Negative Bewertung der Hafenlage von bspw. Expeditions-
kreuzfahrt-Anbietern, da der Hafen/das Fahrtgebiet fiir abenteuerlustige Passagiere nicht attraktiv ist
(nicht in diesen Bereich fallen Kriterien im Zusammenhang mit der Erschliefung neuer Zielgrup-
pen/Quellmarkte oder Fahrtgebiete, die vor der eigentlichen Hafenauswahl stattfinden).
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—{ Hafenwahlkriterien |—

hafenbezogene Kriterien lagebezogene Kriterien

geografische Lage

Hafenleistungen/-strukturen®
T (seeseitig: z. B. ErreichbarkeitZuganglichkeit,

[ I 1 Preise/

. +s | | Wettbewerbsposition;
SCh.I"s_ p355§g|3r- sc"_ulz' Gebiihren landseitig: z. B. Nahe zum Stadizentrum; touristische
spezifisch | | spezifisch || spezifisch Attraktivitat; Feiertage, Offnungszeiten)
Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter
schiffsbezogen passagierbezogen kostenbezogen

Anspriiche

* v a. materiell-technische Hafenfazilititen (auch organisatorisch-institutionelle u. personelle Hafenfazilitaten)
** pkonomische Hafenfazilitaten

Abb. B-11: Hafenwahlkriterien nach Bezug zum Hafen und Stellenwert der Anforderungen von
Kreuzfahrtanbietern

Quelle: eigene Darstellung

Hafenwahlkriterien sind mit Ausnahme der geografischen Lage hafenbezogen, d.h. sie
sind direkt durch Hafen bzw. die Port Authority beeinflussbar, gelten somit fiir einen spe-
zifischen Hafen und fithren zu einer ,unabhingigen“ Hafenbewertung durch Kreuz-
fahrtanbieter (Bewertung von Qualitdt/Preis-Leistungs-Verhaltnis der Hafenleistun-
gen/-strukturen). Lagebezogene Kriterien sind hingegen durch bestehende Hafen gar
nicht (Standort) oder nur indirekt (z. B. touristisch relevante Bereiche) beeinflussbar und
fiihren zu einer relativen, indirekten Bewertung des Hafens. Die geografische Lage bezieht
sich seeseitig auf die Erreichbarkeit des Hafens einschliefdlich seiner Ndahe zu anderen Ha-
fen316 und landseitig auf die touristische Attraktivitit bzw. die Nahe zu touristisch attrak-
tiven Destinationen. Beide Bereiche sind im Rahmen der Hafenauswahl eng verzahnt:
Einerseits ergeben sich vielfdltige Planungsmaoglichkeiten der Reiseroute durch seeseitig
gut erreichbare bzw. relativ zentral zu Stopover-Héafen gelegene Turnaround-Héafen sowie
durch ein dichtes Netz von Stopover-Hafen, denn dies erlaubt im Hinblick auf den sog.
Nachtrandansatz eine Minimierung der Reisedistanzen und eine Maximierung potenziel-

ler Hafenanldufe.317 Andererseits sollten Hafen iiber nah gelegene touristische Attraktio-

316 Anm. d. Verf.: Die Beurteilung der Ndhe zu anderen Héfen erfolgt sowohl ,ganzheitlich im Block-out
bzw. bei der Fahrtgebietswahl (Dichte des potenziellen Hafennetzes im Fahrtgebiet) als auch bei der Ha-
fenwahl (Entfernung eines bestimmten Hafens von anderen Hafen). Die WTO fiihrt die ,Nahe zu anderen
Stopover-Hafen“ als Hafenwahlkriterium im Bereich der ,Logistik“ auf. Vgl. WTO (2010), S. 7.

317 Vgl. MARTI (1992), S. 363; WTO (2003), S. 121. Der Nachtrandansatz ist hinsichtlich der Erreichbarkeit
von Hifen bedeutend: Danach ist die , perfekte” Distanz zwischen zwei Stopover-Hafen jene, welche bei
optimaler Geschwindigkeit in einer Nacht zuriickgelegt werden kann, d. h. die Hafenwahl erfolgt so, dass
die meisten Fahrten nachts stattfinden und der Zielhafen morgens erreicht wird, so dass den Passagieren
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nen verfiigen (z.B. nahe gelegene Stadtzentren/Grofdstadte, reichhaltige Ausflugsmog-
lichkeiten/Sightseeing, vielfdltige Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen sowie die

Moglichkeit der Einfiihrung innovativer Kreuzfahrtprodukte).

Aus Hafensicht sind die hafenbezogenen Kriterien der Hafenwahl aufgrund der direkten
Beeinflussbarkeit von besonderer Bedeutung. Gleichwohl sind auch lagebezogene Hafen-
wahlkriterien zu beriicksichtigen: Die Bewertung der geografischen Hafenlage hat einen
hohen Stellenwert fir die Hafenwahl und stellt keine unverdnderliche Konstante dar, son-
dern unterliegt Veranderungen im Zeitablauf (z. B. durch neue Hafen im Fahrtgebiet, zu-
satzliche touristische Attraktionen oder die verbesserte Anbindung an die allgemeine
Verkehrsinfrastruktur). Hafenwahlkriterien beziehen sich somit nicht ausschlief3lich auf
den Hafen selbst, sondern auch auf seine relative Lage und das Umland, wobei die Beur-
teilung der Kriterien anhand der schiffs-, passagier- und kostenbezogenen Anspriiche der
Kreuzfahrtanbieter erfolgt. Fiinf Gruppen von Hafenwahlkriterien sind von Bedeutung, zu
denen einerseits die vier Gruppen hafenbezogener Kriterien (schiffs-, passagier-, und
schutzspezifische Hafenleistungen bzw. -strukturen sowie deren Preise bzw. Gebiihren.)
sowie andererseits die lagebezogenen Kriterien (see- und landseitige geografische Lage)
zdhlen. Im Folgenden werden die Einzelkriterien der Hafenwahl innerhalb dieser fiinf

Gruppen detailliert betrachtet.
4.3.2 Zuordnung von Hafenwahlkriterien zu Hafenleistungen und Hafenfazilitaten

Die Zuordnung der fiinf Gruppen von Hafenwahlkriterien zu den erarbeiteten Hafenleis-
tungen bzw. Hafenstrukturen (siehe Abschnitt B 3.3) ist in Abb. B-12 dargestellt, wobei
einige Gruppen zusatzlich in zusammengehorige Kriterienbereiche eingeteilt sind. Die
Gruppe schiffsspezifischer Leistungen/Strukturen umfasst bspw. zwei Bereiche (nauti-
sche Faktoren und Schiffsversorgung) und bei passagierspezifischen Leistun-
gen/Strukturen lassen sich drei Bereiche unterscheiden (Transfer, Transport und Ser-
vices). Die Bedeutung von sechs der insgesamt neun Kriterienbereiche ist in
Turnaround- bzw. Stopover-Hafen aufgrund des abweichenden Stellenwerts einzelner

Hafenleistungen/-strukturen unterschiedlich (graue Hervorhebung in Abb. B-12).

der ganze oder halbe Tag fiir Landausfliige zur Verfiigung steht. Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT
(Hg.), S. 303; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392.
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| Gruppen | | Hafenleistungen | ‘ Hafeninfrastruktur | | Hafensuprastruktur | |Bereiche|
guta Schifanavigatlon (sinschl. Hafenzufahrten (Zufahrtswege/Dauer
Lotsen-, Schlapper- od. v. Revierfahrten, Weandebecken, nauti-
Bugsierisistungsn zum Anlegen/ Schleusan etc.); sche
‘Verankern/Festmachen bzw. nach dem | |[Hafenbecken (GriRe/Abmessungen
Losmachen) u. max. Tiefgang); Fakto-
. Lisgepliitze (Anzehl und Grée, z.B. ren
schiffs- Pisrlange/-breita)
spezifisch
Schiffsversorgung mit Treibstoff, Einrichtungen zur Versorgung mit Schiffs-
Elektrizitdat, Waren (TH: Ausriist- Treibstoff, Strom, Waren (TH:
ungsgegenstidnden) u. Frisch- Ausriistungsgegenstinden) u. versor-
wasser,; Schiffsreparaturen/Wartung Frischwasser; gung
Werkstatten (f. Reparaturen/Wartung)
TH: Embarkation/Disembarkation TH: Passagierteminal einschl.
(Abfertigung/Check-In, einschl. Wartebereiche; Transferanlagen flr Trans-
Informationsleistungen); Passagiere u. Gepéckhandling; fer
SH: Ein-/Ausschiffung (Ein-/Ausstieg)
Transporte im Hafen (SH: z B. Transportstrukturen im/vom Hafen
Shuttlepflicht zw. Liegeplatz u. (z.B. HafenstraBennelz/Gleisanlagen,
Hafeneingang), Bahn-/Autobahnanschluss);
Transporte zu/von/in touristischen Parkplédtze (z. B. fur Busse) und Trans-
Zielgebieten Fldchenbefestigungen (z.B
Gehwege, Parkflachen), pOI't
— TH: Verkehrsanbindung (Nahe zu
E_ . internat. Flughé&fen mit Anschluss an
- pass_agler- groRere Stidte/Stadtzentren)
o ||spezifisch
g’ touristische Services (Ubernachtungs- tourist. Einrichtungen (Beherber-
N maoglichkeiten, gungseinrichtungen in Hafennahe,
_g primar in SH: touristische Betreuung/ primar in SH: Tourist Information/Sou-
= Information, Bankdienstleistungen, venirstande; Geldwechselstelle/-auto-
k) Kommunikationsméglichkeiten, maten, Kommunikationseinrichtungen
E Verpflegungsmoglichkeiten, arztliche [offentl. Telefone, Intra-/Internet, Post], Ser-
Versorgung); Verpflegungseinrichtungen [gastronom. | ylees
Einrichtungen, Shops, Snackautoma-
ten], Erste Hilfe Station);
primar in SH: verkehrsmittelbezogene primar in SH: verkehrsmittelbezogene
Services (Verkehrsanbindung/-mittel Einrichtungen (Autovermietung, Taxi-/
fur Taxis, Busse, Mietautos) Busstationen u. Tankstellen)
Entsorgung der Schiffsabfélle/ waste Schiffsentsorgungselnrichtungen Millentsergungsaniegen Um-
reception® (sinschl. (.recaption facilities™); welt-
Transportieistungen) Landstromterminals/Starkstromkabel;
umwelt-/ Landstromversorgung; schutz
Freiwilligos zertifiziertes UMS;
schutz- Maitnahmen zur Vermeldung Lirmschutzmafnahmen/- |Einrichtungen zur Brandbekampiung; Safety
spezifisch | |simtlicher Gefahren fiir die einrichiungen Uberwachungssinrichtungen
Gesundheilt (inkl. Brandschutz u. N &
Uberwachtng) Secu-
Safety & Security-Leistungen Safety & Sacurity-Infrastruldur Safety & Security-Suprastrukdur rity
Preise/Gebuhren fur: Passagiertransfer (z.B. Benutzung v. Kais, TH: Gangways, Abfertigungsgebauden oder Kosten fur
Gepackhandling), Passagiertransport (Transportkosten an Land) und Security-Dienstleistungen gemaf ISPS-Code; s
i . ] ! h ; dkonomi-
Prels'l Preise sonstiger passagierbezogener Leistungen (z.B. touristische Leistungen),
gebi'lhren- Schiffsentgelte: Anlauf-/Liegegebuhren, Gebuhren f. Loisen, Schlepper, Fest-/Losmacher, Versorgungspreise (z.B. mit sche
spezifisch | [Frischwasser, primar in TH: Waren, Treibstoff); Faktoren
Gebuhren fur Entsorgung (z.B. fur Abwasser, Grauwasser, Mull usw.), TH: Landstrom, Zoll-/Grenzkontrollen von (Kosten)
Passagieren u. Gepack
= |[seeseitig: gute Erreichbarkeit des Hafens/Ndhe zu anderen Hifen
q'; % geogra-
oo Iandseitig: touristische Attraktivitat (Nahe zu touristischen Destinationen/attraktiven Zielen [z. B. Stadte mit vielfaltigen fische
L] 5 touristischen/kulturellen Dienstleistungs- und Freizeitangeboten]) Lage
a SH: Anzahl und Qualitét lokaler Tour Operator/Reiseveranstalter
grau
hinterlegt: Untarschiede zwischen Turnaround-H#éfen (TH) und Stopover-Héfan (SH)

Abb. B-12: Gliederung von Kriterien der Hafenwahl in Kreuzfahrthifen

Quelle: eigene Darstellung

318

318 Eine Auflistung der nicht gesondert im Fragebogen erfassten Hafenwahlkriterien enthilt Anhang 6.
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Im Rahmen der schiffsspezifischen hafenbezogenen Kriterien geht es fiir Kreuzfahrtanbie-
ter um die Frage, ob der Hafen (v.a. Hafeninfrastruktur) und seine Kapazitiaten grund-
satzlich flr das jeweilige Kreuzfahrtschiff bzw. dessen technisch-physische Merkmale ge-
eignet ist (siehe Hafenfazilitaten des Leistungsbereichs ,Schiff” in Abschnitt B 3.3.2). Zu
den nautischen Faktoren des Hafenanlaufs zdhlen Leistungen und Strukturen wahrend
sich das Schiff in Bewegung befindet (Navigation) und wahrend der Liegezeit im Hafen.
Hafenbauliche Bedingungen, die einen Grofsteil der Hafeninfrastruktur beinhalten, sind
demzufolge von besonderer Bedeutung: Hafenzufahrten bzw. Zufahrtswege fiir Seeschiffe
sollten moglichst kurz und sicher sein31° und die Gréfie bzw. Tiefe von Hafenbecken, Lie-
geplatzen bzw. der Reede miissen fiir eventuelle Wendemanéver - u. U. von mehreren
Schiffen gleichzeitig — ausreichen. Neben nautischen Faktoren zdhlen auch die vorhande-
nen Einrichtungen und Kapazitaten der Schiffsversorgung zu den schiffsspezifischen Kri-

terien.

Beziiglich der passagierspezifischen hafenbezogenen Kriterien treffen Kreuzfahrtanbieter
eine Entscheidung dartber, ob der Hafen fiir deren jeweilige Zielgruppe geeignet ist (Ha-
fenmerkmale im Leistungsbereich ,Passagiere®). Hierzu zdhlen die Bereiche Transfer,
Transport und Services fiir Passagiere. Die Effizienz des Transferbetriebs bzw. der Aus-
lastungsgrad der Liegeplatze wahrend der Aus-/bzw. Einschiffung von Passagieren in
Kreuzfahrthafen wird nicht nur durch die Art der Transferorganisation und -durchfiih-
rung, sondern auch durch die Gestaltung der Liegeplatze beeinflusst. In Turnaround-Ha-
fen ist mindestens ein Passagierterminal fiir den Passagiertransfer und die Gepackhand-
habung mit ausreichenden Kapazitaten erforderlich. Der Passagiertransport beinhaltet
v. a. Transportstrukturen im/vom Hafen, vorhandene Parkplatze und die Nahe zu Flugha-
fen; die Passagierservices schliefden touristische Beherbergungs-, Kommunikations- und
Verpflegungseinrichtungen sowie verkehrsmittelbezogene Einrichtungen ein (z. B. Auto-
vermietung oder Taxi-/Busstationen). Neben Transferkapazitiaten sind demzufolge auch
,verwandte“ Kapazititen (Anzahl der Busse, Taxis, Fithrungen, Fahrer, Ubersetzer, Orga-

nisatoren usw.) von Bedeutung.320

Beziiglich umwelt-/schutzspezifischer hafenbezogener Kriterien wird eine Entscheidung
dariiber getroffen, ob der Hafen den Umweltschutz- und Sicherheitsanforderungen eines
Kreuzfahrtanbieters entspricht (Hafenmerkmale im Leistungsbereich ,Schutz“ von Um-
welt, Passagieren, Schiffen und Hafen). Auch hier spielen ausreichende Versorgungskapa-

zitdten (z. B. Stromversorgung), Entsorgungskapazititen (z. B. Abfallentsorgung) sowie

319 Vgl. LUscH et al. (1981), S. 58 f.
320 Zum Unterschied zwischen ,direkten Kapazitdten“ (z. B. Anzahl Liegeplétze) und ,verwandten Kapazi-
taten“ vgl. MANNING (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 48.
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administrative Kapazitiaten (z. B. Zollbeamte oder Hafenpolizei) eine wichtige Rolle.321
Zum Umweltschutz zahlen samtliche Bereiche des Umweltmanagements im Hafen (z. B.
Emissionsschutz durch Landstromversorgung, Schutz vor Mill durch die Art der
Schiffsentsorgung bzw. ,reception facilities“) und die freiwillige Anwendung zertifizierter
Umweltmanagementsysteme (UMS). Die vielfaltigen sicherheitsbezogene Leistungen und
Strukturen im Bereich Safety & Security (z. B. Hafenschutzbauwerke, Grenz-/Zolleinrich-
tungen oder ISPS-Einhaltung) basieren vielfach auf gesetzlichen Vorschriften bzw. be-
hordlichen Anforderungen und weniger auf Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern.322
Mafdnahmen zur Vermeidung von Gesundheitsgefahren (z. B. Brandschutz) und Larm-
schutzmafinahmen beziehen sich auf beide Bereiche (Umweltschutz und Sa-

fety & Security).

Preis- bzw. gebtihrenspezifische hafenbezogene Kriterien betreffen die Bewertung der 6ko-
nomischen Hafenfazilitaten bzw. der Gesamtkosten des Hafenanlaufs (z. B. Schiffsentgelte,
Kosten fiir Transfer, Transporte, Entsorgung, Sicherheitsleistungen usw.) durch Kreuz-
fahrtanbieter. Diese Bewertung zielt auf die Einschiatzung des Gewinnpotenzials eines

Kreuzfahrtanbieters ab (Differenz zwischen Erléspotenzial und Kosten).

Bei den lagebezogenen Kriterien bzw. der geografischen Lage geht es hauptsachlich um die
Bewertung der seeseitigen bzw. landseitigen Lage eines Hafens, wobei die Erreichbarkeit
des Hafens in enger Verbindung zu den nautischen Faktoren bzw. der Navigation steht.
Relevant sind geografische Merkmale, die durch Hafen nicht beeinflussbar sind (z. B. Tide
oder Eisbedingungen3?3, weitere Hafenstandorte in der Nahe, touristische Attraktionen

an Land oder lokale Tour Operator).

Zusammenfassend ergeben sich ein lagebezogener Bereich (see- und landseitige geogra-
fische Lage) und acht hafenbezogene Bereiche potenzieller Hafenwahlkriterien, wobei
Letztere schiffsspezifisch (nautische Faktoren und Schiffsversorgung), passagierspezi-
fisch (Transfer, Transport und Service), Umwelt-/schutzspezifisch (Umweltschutz und
Safety & Security) und preis-/gebilihrenspezifisch (6konomische Faktoren bzw. Gesamt-
kosten) sind. Die Bedeutung dieser Kriterien bzw. ihr Einfluss auf die Hafenwahl kann

321 Vgl. MANNING (2012) in: VoGEL et al. (Hg.), S. 48.

322 Regulatorische Vorgaben/Eintrittsbarrieren werden trotzdem als Hafenwahlkriterien interpretiert,
wobei gesetzliche Regelungen i. d. R. fiir ganze Fahrtgebiete gelten. Vgl. DE LANGEN/PALLIS (2007), S. 428.
Auch laut WTO sind lokale Bestimmungen/Regulierungen sowie der Schutz der Meeresumwelt/der
atmospharischen Umwelt fahrtgebietsspezifische Eigenschaften, die somit fiir alle Hafen im jeweiligen
Fahrtgebiet gelten. Vgl. WTO (2010), S. 7.

323 Anm. d. Verf.: Tide und Eisbedingungen kénnen sich auch innerhalb eines Fahrtgebietes unterscheiden.
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zwischen verschiedenen Kreuzfahrtanbietern abweichen, denn der Routenplanungspro-
zess (Block-out und Fahrtenplanung) lauft nicht standardisiert ab, sondern ist sehr wahr-
scheinlich auch vom Produktsegment der Kreuzfahrtanbieter bzw. der Komplexitat ihrer
Routenplanung (Flottengrofie) abhdangig. Wann die jeweiligen Entscheidungstrager wel-
che (zusatzlichen) Informationen bendétigen, steht somit ebenfalls mit dem Anbieterseg-
ment im Zusammenhang. Da im Zentrum dieser Arbeit das Fahrtgebiet Nordeuropa steht,
wird im folgenden Abschnitt auf Basis der identifizierten potenziellen Hafenwahlkriterien
und des strukturierten Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrtanbietern (1. Hauptziel)
die Routenplanung mit Blick auf die Wahl nordeuropdischer Kreuzfahrthifen betrachtet,
um daraus wichtige Anforderungsbereiche in den Héafen abzuleiten (2. Hauptziel).
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1 Zielstellung des Abschnittes

Aus den regelmafdig getroffenen Entscheidungen im Rahmen der Routenplanung von
Kreuzfahrtanbietern entwickeln sich langfristig beliebte bzw. weniger beliebte Fahrtge-
biete und Kreuzfahrthafen.324 Im Zentrum dieses Abschnitts C steht das Ableiten wichti-
ger Anforderungsbereiche in Kreuzfahrthafen innerhalb des Fahrtgebietes Nordeuropa,
die fiir die Entscheidung der Kreuzfahrtanbieter von Bedeutung sind. Diesem Ziel dient
einerseits die Identifizierung und Charakterisierung der Hdfen Nordeuropas (Hafenstruk-
tur). Andererseits erfolgt eine Untersuchung von Anforderungen an nordeuropdische Hd-
fen auf Basis der Befragungsdaten zur Routenplanung und Hafenwahl von Kreuzfahrtan-
bietern unter Beriicksichtigung der Kreuzfahrtsegmente (Anbieterstruktur). Besondere
Beachtung erfahrt der zeitliche Planungsaspekt, d. h. die Dauer der Routenplanung und
die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien. Diese Vorgehensweise erlaubt Aussagen
tiber wichtige (einflussreiche und friih geplante) Hafenwahlkriterien. Zudem kénnen un-
ter Verwendung der in Abschnitt B vorgenommenen Zuordnung von Hafenwahlkriterien
zu Hafenbereichen (siehe Abschnitt B 4.3) wichtige Anforderungsbereiche in nordeuropa-

ischen Kreuzfahrthifen abgeleitet werden.

2 Charakterisierung des Fahrtgebietes Nordeuropa
2.1  Stellung Nordeuropas innerhalb der weltweiten Kreuzfahrtentwicklung

Die Hochsee-Kreuzschifffahrt ist seit Jahrzehnten durch ein starkes Wachstum charakte-
risiert, wobei die Hauptursache zunehmender Passagierzahlen in der Steigerung der Pas-
sagierkapazitiaten der weltweiten Kreuzfahrtflotte gesehen wird: Reedereien schaffen die
Nachfrage nach Kreuzfahrten durch den Einsatz zusatzlicher Kapazitaten (,,Push-Strate-
gie“ bzw. Angebotsdruck) mittels grofierer Flotten und v. a. groferer Schiffe.32> Dabei ver-
lauft das Schiffsgréfienwachstum sogar iiberproportional zum Anstieg der weltweiten
Kreuzfahrtflotte (siehe Abb. C-1).326

324 Das Fahrtgebiet mit der weltweit hochsten Bedeutung ist die Karibik, gefolgt vom Mittelmeer und Eu-
ropa. Vgl. grafische Darstellung der weltweiten Verteilung von Kreuzfahrtkapazitaten 2011, 2013 und
2014 in Abb. Z 4 in Anhang 7.

325 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 10; WTO (2010), S. 130;
RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 24.

326 Ein Kapazitdtsanstieg ist sowohl durch gréfere als auch durch mehr Schiffe moglich, wobei die welt-
weite Entwicklung der Kreuzfahrtschiffe vereinzelte Stagnationen bzw. Riickgénge aufweist (v.a. 1997
und 2005), wahrend die Schiffsgrofien insbesondere ab 1995 relativ stark angestiegen sind.
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Abb. C-1:  Entwicklung der weltweiten Kreuzfahrtflotte und der durchschnittlichen SchiffsgroRRe
zwischen 1978 und 2013

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)3?’

Die weltweite Kreuzfahrtflotte (laut ISL 2013: 295 Schiffe) stieg v.a. seit Beginn der
1990er Jahre stark an: Innerhalb der ersten Dekade bis zum Jahr 2000 war das Flotten-
wachstum mit einem Anstieg um 43 Prozent besonders hoch, wobei betrachtliche Flot-
tenzuwachse insbesondere bis Mitte der 1990er Jahre erfolgten; auch innerhalb der nach-
folgenden Dekade bis zum Jahr 2010 nahm das Flottenwachstum weiter zu (Anstieg um
20 Prozent).328

Die durchschnittlichen Schiffsgréfsen haben sich weltweit v. a. seit Mitte der 1990er Jahre
kontinuierlich und deutlich erhéht, was mit einem Anstieg der durchschnittlichen Passa-
gierkapazitaten pro Schiff (Ib329) einhergeht (siehe Abb. C-2). Ursachlich fir den
Schiffsgrofdenanstieg ist das Streben nach Groféenvorteilen bzw. positiven Skaleneffekten
(economies of scale), von denen Kreuzfahrtanbieter profitieren konnen: Grofiere Schiffe

327 Vgl. ISL (2013); ISL (2011); ISL (2009); ISL (2004); ISL (2001); ISL (1992); ISL (1981).

328 Die weltweite Flotte wuchs in den Jahren 1990, 1993 und 1994 um 26, 17 bzw. 16 Schiffe. Vgl. ISL
(1991); ISL (2001); ISL (2011).

329 Innerhalb der Kreuzfahrtindustrie erfolgt die Messung des Angebotes/der Passagierkapazitiat anhand
der Betten (berths) auf Kreuzfahrtschiffen, wobei die Berechnungsgrundlage der Kapazitat die sog. ,lower
berths“ bilden. Fiir eine Kapazitdt von 100 Prozent werden zwei Betten pro Kabine des Kreuzfahrtschiffes
angenommen, auch wenn tatsdchlich zuséatzlich Einzelkabinen (,single berth“) bzw. Kabinen mit extra Bet-
ten (,upper berth“) vorhanden sind. Vgl. WILD/DEARING (2000), S. 320.
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ermoglichen die Unterbringung einer hoheren Passagierzahl und damit eine Kostensen-
kung pro Passagier (zukiinftige Wettbewerbsfahigkeit).330 Im Jahr 1983 hatten die Kreuz-
fahrtschiffe durchschnittlich eine Gréfie von rund 15 000 gt und eine Passagierkapazitat
von rund 700 Betten.331 Gegenwartig (2013) haben die Schiffe im Durchschnitt bereits
eine Grofde von 60 000 gt mit einer Kapazitat von rund 1 500 Betten. Die aktuell grofden
Schiffsneubauten verfiigen sogar tiber 3 000 bis 5 000 Betten und auch zukiinftig wird die
durchschnittliche Schiffsgrofde innerhalb der Weltkreuzfahrtflotte steigen, da einerseits
die Grofde und Bettenzahl der Neubauten weiter ansteigen und andererseits die alteren,
kleineren Schiffe vermehrt aus der Weltkreuzfahrtflotte ausscheiden werden.332
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Abb. C-2:  Entwicklung durchschnittlicher Schiffsgr6Ben und Passagierkapazitaten der weltweiten
Kreuzfahrtflotte zwischen 1983 und 2013

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)333

In Tab. C-1 wird das starke Wachstum der Schiffsgrofien (in gt) und Passagierkapazitdten
(inlb) im Vergleich zum Anstieg der Schiffsanzahl deutlich: Wahrend der jahrliche Anstieg
von Kreuzfahrtschiffen im Zeitraum zwischen 1988 und 2013 durchschnittlich bei rund
2,9 Prozent lag, wuchsen Schiffsgrofien sowie Bettenkapazititen im selben Zeitraum
deutlich starker (8,2 Prozent bzw. 6,3 Prozent). Besonders stark sind die Schiffsgrofien
und -kapazitiaten zwischen 1998 und 2003 gestiegen (jahrlich um 23 bzw. 19 Prozent).

330 Steigende Schiffsgrofien senken die durchschnittlichen Transportkosten pro Passagier, so dass die Rei-
sepreise fallen bzw. die Ertrage steigen. Vgl. PERUCIC (2007), S. 673; WEIGEND (2009) in: BREITZMANN (Hg.),
S.78.

331Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7.

332 Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7.

333 Alle Schiffe mit einer Grofde von mindestens 1.000 gt und einer Passagierkapazitat von 100. Vgl. ISL
(2013); ISL (2012); ISL (2011); ISL (2009); ISL (2004); ISL (2001); ISL (1992).
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Tab.C-1: Veranderungen der weltweiten Kreuzfahrtflotte und durchschnittlicher SchiffsgrofRen
zwischen 1988 und 2013

1988 1993 1998 2003 2008 2013 |P{ahres
wachstum (%)

Schiffe {Anzahl) 144 201 225 258 284 295 2,9
Schiffsgrolie

{1.000 gt) 2.477 4.076 6.307 10.246 14.068 17.603 8,2
Passagierkapazitit

{1.0001b)] 98.000 | 143.000 | 188.662 274.640 | 363.661 | 447.134 6,3

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)®3*

Der Bedeutungszuwachs von Kreuzfahrten im Rahmen des weltweiten Tourismus in den
letzten Jahrzehnten ldsst sich auch am Anstieg des Anteils von Kreuzfahrtpassagieren an
den internationalen Touristenankiinften erkennen: In den frithen Achtzigerjahren betrug
dieser Anteil nur 0,7 Prozent, in den frithen Neunzigerjahren 1,1 Prozent und ab dem Jahr
2009 bereits 2 Prozent; die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere hat sich zwischen 1989 und
1999 bzw. zwischen 1999 und 2009 jeweils mehr als verdoppelt (siehe gestrichelte Linien
in Abb. C-3).335> Aktuell (2013) liegt die Zahl weltweiter Kreuzfahrtpassagiere bei
21,3 Mio.33¢ Im Jahr 2011 wurde erstmals die Anzahl von 20 Mio. Kreuzfahrtpassagieren
uberschritten (20,6 Mio.), was einer Verzehnfachung innerhalb von 30 Jahren ent-
spricht.337 Auch in den letzten Jahren stieg die Zahl der Kreuzfahrer: Zwischen 2009 und
2013 lag dieser Zuwachs bei durchschnittlich 5 Prozent (zwischen 1999 und 2009 bzw.
zwischen 1989 und 1999: 7,5 bzw. 9,5 Prozent).338

334 Eigene Berechnung auf Basis der Daten vom ISL (ISL Cruise Fleet Register 1981-2013: es finden alle
seegangigen Schiffe mit einer Grofde ab 1 000 gt und einer fiir Kreuzfahrten genutzten Bettenkapazitat von
mindestens 100 Berticksichtigung). Vgl. ISL (2013); ISL (2012); ISL (2011); ISL (2010); ISL (2009); ISL
(2004); ISL (2002); ISL (2001); ISL (2000); ISL (1992); ISL (1991); ISL (1981).

335 Vgl. PERUCIC (2007), S. 666 und eigene Berechnung anhand der Daten weltweiter Kreuzfahrtpassagiere
und internationaler Touristenankiinfte (Datenbasis siehe Abb. C-3 bzw. Fufdnote 341). Internationale An-
kiinfte beziehen sich auf internationale Touristen und damit laut UNWTO ausschliefilich auf Besucher mit
Ubernachtung (im Unterschied zu Tagestouristen) innerhalb des Inbound Tourism (grenziiberschreiten-
der, eingehender Reiseverkehr/Tourismus). Vom Inbound Tourism werden weiterhin der Outbound Tou-
rism (ausgehenden Tourismus) sowie der Domestic Tourism (innerhalb eines Landes) abgegrenzt. Vgl.
UNWTO (2012) [ONLINE], S. 9.

336 Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.

337 Datenbasis: Datenerhebung der Kreuzfahrtverbande CLIA, ECC, PSA, ICCA und Branchenanalysten G.P.
Wild (International) Ltd. Vgl. DRV (11.09.2012); PERUCIC (2007), S. 666.

338 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten in: CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9; ECC (26.06.2012)
[ONLINE], S. 12; ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 12; G.P. Wild/BREA (15.09.2010)
[ONLINE], S. 4; WTO (2010), S. 129; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (Februar 2008)
[ONLINE], S. 4; WTO (2003), S. 10.
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Obgleich frithere Prognosen zur Entwicklung der weltweiten Kreuzfahrtkapazitidten
und -passagiere wahrscheinlich zu hoch angesetzt waren (z. B. PEISLEY-Studie 2008), ist
zu erwarten, dass es sich bei der Kreuzfahrtbranche auch zukiinftig um einen Wachstums-
markt handelt: Fir das Jahr 2024 ist mit einer weltweiten Bettenkapazitat von ca.
790 000 (2020: 710 000) zu rechnen und fiir die nachsten ca. zehn Jahre (bis 2024) ist
von einem durchschnittlichen Jahreswachstum weltweiter Kreuzfahrtpassagiere von
mindestens 3 Prozent auszugehen.33° Geplante Investitionen in die Kreuzfahrtflotte fiir
den Zeitraum zwischen 2014 und 2019 liegen bei rund 15,2 Mrd. Euro fir 30 Schiffe mit
insgesamt 93 446 Betten (rund 3 100 Betten je Schiff).340
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Abb. C-3: Entwicklung und Prognose der weltweiten Nachfrage nach Hochseekreuzfahrten und
der internationalen Touristenankiinfte

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten von UNWTO, ECC, G.P. Wild und DRV3*

Die weltweit positive Nachfrageentwicklung der letzten Jahrzehnte spiegelt sich auch in
der Entwicklung des europdischen Quellmarktes fiir Kreuzfahrten wider, der ebenfalls
durch schnell ansteigende Passagierzahlen gekennzeichnet ist (siehe Abb. C-3).342 In den
20 Jahren zwischen 1989 und 2009 hat sich die Zahl der europaischen Kreuzfahrer auf
5 Mio. verzehnfacht; ab dem Jahr 2011 unternahmen erstmals tiber 6 Mio. Européer eine

Kreuzfahrt und aktuell (2013) sind es 6,4 Mio. Europder, was 30 Prozent des globalen

339 Vgl. PEISLEY (2008), S. 3; PEISLEY (2014), S. 31.

340 Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 7; PEISLEY (2010), S. 23; PEISLEY (2014), S. 252.

341 Anm. d. Verf.: Die Daten fiir den europaischen Kreuzfahrtmarkt stammen aus der gegliederten weltwei-
ten Nachfrage flir Kreuzfahrten nach Quellmarkten bzw. Herkunftsregionen der Passagiere.

Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 10. Datenbasis: WTO (2010), S. 129; UNWTO
(2007), S. 3; WTO (2003), S. 10; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (Februar 2008)
[ONLINE], S. 4; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 4; DRV (11.09.2012); ECC (26.06.2012) [ONLINE],
S.12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; UNWTO (2014) [ONLINE],S. 11; UNWTO (2012) [ONLINE], S. 7 ff,; UN
(2010) [ONLINE], S. 15.

342 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 35.
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Quellmarktes von Kreuzfahrten entspricht (1991: 14 Prozent ); die librigen 70 Prozent
stammen aus Nordamerika (60 Prozent) und dem ,Rest der Welt“ (10 Prozent).343 Aktuell
(zwischen 2009 und 2013) sind die jahrlichen Wachstumsraten der Passagierkapazititen
und Passagierzahlen in jedem der weltweit wichtigsten Quellmérkte (Nordamerika, Eu-
ropa und Rest der Welt) zwar geringer als bspw. in den 1990er Jahren, jedoch liegt das
durchschnittliche Jahreswachstum européaischer Kreuzfahrer in allen in Tab. C-2 betrach-
teten Zeitraumen deutlich iber dem Gesamtwachstum. Dies trifft zwar auch auf den Pas-
sagierzuwachs aus dem ,Rest der Welt" zu, allerdings beziehen sich diese Steigerungen
auf einen nur sehr kleinen Teil weltweiter Kreuzfahrtpassagiere. Folglich hat insbeson-
dere der Quellmarkt Europa stark an Bedeutung gewonnen. Fiir europaische Kreuzfahrt-
héfen ist diese starke Zunahme europdischer Kreuzfahrer von besonderer Bedeutung,

denn Europder bevorzugen europaische Gewasser.344

Tab. C-2:  Entwicklung weltweiter Passagierkapazitdten und Passagierzahlen von Kreuzfahrten

Passagierkapazitat (Betten, Kreuzfahrtpassagiere (Herkunftsregionen,
. @ Jahreswachstum in %) @ Jahreswachstum in %)
Zeitraum
weltweit weltweit | Nordamerika Rest der Welt

1989-1999 7,3 8,6 6,3 14,4 19,6
1999-2009 6,5 7,5 6,1 10,4 10,7
2009-2013 3,9 5,0 3,3 6,5 9,7
1989-2013 6,4 7,3 5,6 10,8 13,2

Quelle: eigene Darstellung®*

Europa hat jedoch nicht nur als Quellmarkt, sondern auch als Fahrtgebiet stark an Bedeu-
tung gewonnen. Im Jahr 2013 wurde der Grofdteil der Weltkreuzfahrtflotte (67 Prozent)
bzw. der weltweiten Kapazitit (56 Prozent) in Europa eingesetzt, wobei diese Schiffe
iiberwiegend von européaischen Anbietern stammen (63 Prozent). Auch fiir nichteuropa-

ische Anbieter gewinnt dieses Fahrtgebiet an Bedeutung, denn ihr Anteil in Europa ist in

343 Der Anteil Europas am globalen Quellmarkt von Kreuzfahrten betragt zwischen 2011 und 2013 jeweils
30 %; Nordamerika bildet den grofdten Quellmarkt mit einem Anteil von jeweils 56 % in den Jahren 2011
und 2012 bzw. mit 55 % im Jahr 2013. Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.

344 Von den europdischen Kreuzfahrern in 2013 (6,4 Mio.) befuhren 78 %europdische Fahrtgebiete
(Mittelmeer: 56 %; Nordeuropa inkl. Grof3britannien: 22 %). Auch davor (2010-2012) war der Anteil
europdischer Kreuzfahrer in europdischen Fahrtgebieten hoch (2010: 77 %, 2011: 86 %, 2012: 76 %).
Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 13; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 15; ECC (26.06.2012) [ONLINE],
S.6; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 2.

345 Datenbasis: UNWTO (2014) [ONLINE], S. 11; WTO (2010), S. 129; WTO (2003), S. 10; G.P. Wild/BREA
(Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 4; DRV (11.09.2012); CLIA Europe (2014b)
[ONLINE], S. 9; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8. Anm. d. Verf.: Innerhalb
der Zeitrdume 1989-1991, 1991-1993, 1993-1995 bzw. 1995-1997 wurde der jeweilige Jahresdurch-
schnitt des jeweiligen Zeitraums verwendet.
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den letzten Jahren gestiegen.34¢ Die kontinuierliche Zunahme der in europadischen Gewas-
sern eingesetzten Schiffs- und Kapazitatsanteile in den letzten Jahren wird in Abb. C-4
deutlich. Aus dem jeweils kleineren Kapazitdtsanteil im Vergleich zum Schiffsanteil ldsst

sich schlussfolgern, dass in Europa tendenziell kleinere Schiffe eingesetzt werden.
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Anteil Kapazitdten in Europa an Weltkapazitét

Abb. C-4: Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazititen in Europa gemessen an der
weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013
347

Quelle: eigene Darstellung
Innerhalb Europas haben wiederum nordeuropdische Kreuzfahrtdestinationen erheblich
an Bedeutung gewonnen, denn die Passagiernidchte der in Nordeuropa eingesetzten
Kreuzfahrtschiffe sind in den letzten Jahren deutlich gestiegen: Diese erh6hten sich im
Zeitraum zwischen 2000 und 2013 jahrlich um durchschnittlich rund 12,0 Prozent von
3 Mio. auf insgesamt 14 Mio.348 Im Jahr 2013 wurde in Nordeuropa mehr als ein Drittel

346 [n Europa wurden im Jahr 2013 laut ISL 198 Schiffe eingesetzt (Passagierkapazitat: 249 000 lb). Der
Schiffsanteil in Europa von europdischen Anbietern ist in den letzten Jahren gesunken: 2006 lag dieser
Anteil noch bei 71,5 %; 2013 traf dies nur noch auf 63,1 % der Schiffe zu (2012: 63,3 %; 2011: 61,2 %;
2010: 66,7 %; 2009: 65,8 %; 2008: 67,2 %). Vgl. Daten zu Schiffseinsatzen in Europa und Nordeuropa
nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai
2009), S.5f; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC
(26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.
347 Eigene Berechnungen auf Basis der Schiffsdaten des ISL (siehe Fuf3note 334) und der Daten zu den
Schiffseinsatzen in Europa und Nordeuropa nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar
2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC
(16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA
Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.

348 Eigene Berechnung auf Basis der Daten von GP Wild/ECC/CLIA Europe: Vgl. CLIA Europe (2014b)
[ONLINE], S. 9; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 11; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011)
[ONLINE], S. 8; WILD (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 15. Passagierndichte je Schiff: Passagieranzahl (lower
berths bzw. Unterbetten) multipliziert mit der Anzahl an Kreuzfahrtnachten, in denen das Schiff ,belegt”
ist. Bezogen auf ein Fahrtgebiet werden die Passagiernichte aller Schiffe summiert, die im Fahrtgebiet
unterwegs sind. Vgl. ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 28. Im nordeuropdischen Markt ist die Ostsee ein sehr
grof3es Segment (Passagiernachte im Jahr 2013: 5,1 Mio., 2012: 4,9 Mio., 2011: 3,6 Mio. und 2010:

3,1 Mio.). Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 11; ECC (26.06.2012)
[ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8.
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der Weltkreuzfahrtflotte (37 Prozent) bzw. fast ein Drittel der weltweiten Kapazitit
(29 Prozent) eingesetzt. Diese Schiffe stammen zwar iiberwiegend von europdischen
Kreuzfahrtanbietern (57 Prozent), jedoch wird auch Nordeuropa vermehrt von
nichteuropaischen Anbietern ausgewdahlt.34° Die steigende Bedeutung Nordeuropas als
Kreuzfahrtgebiet (Zunahme eingesetzter Schiffs- und Kapazitatsanteile) und der hohere
Stellenwert Kkleinerer Schiffe (Kapazitatsanteil kleiner als Schiffsanteil) sind in Abb. C-5
dargestellt.

40 - 37 37
] 35 13 34 34

X5 | W22

2006 2008 2009 2010 2011 2012 2013

mmm Anteil Schiffe in Nordeuropa an Weltflotte
Anteil Kapazitdten in Nordeuropa an Weltkapazitat

Abb. C-5: Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazititen in Nordeuropa gemessen an
der weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013
350

Quelle: eigene Darstellung
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass das Fahrtgebiet Nordeuropa - wie auch Eu-
ropa - stark von der weltweit positiven Kreuzfahrtentwicklung profitiert. Insbesondere
der aufstrebende Quellmarkt Europa fiihrt dazu, dass nordeuropéaische Fahrtgebiete zu-
nehmend auch von nichteuropaischen Kreuzfahrtanbietern fiir den Schiffseinsatz ausge-
wahlt werden. Dass in (Nord-) Europa tendenziell kleinere Schiffe unterwegs sind, konnte
in der Hafenstruktur in diesem Fahrtgebiet begriindet liegen, die z. B. das Anlegen sehr
grofder Schiffe einschrankt. Im folgenden Abschnitt werden nordeuropaische Kreuzfahrt-

hafen naher charakterisiert.

349 In Nordeuropa wurden im Jahr 2013 laut ISL 108 Schiffe mit einer Passagierkapazitat von 128 000 b
eingesetzt. Der Anteil europdischer Anbieter in Nordeuropa hat sich in den letzten Jahren eher verringert:
Anteile der in Nordeuropa eingesetzten Schiffe von europaischen Anbietern zwischen 2013 und 2006:
57,4 Prozent (2013), 55,0 Prozent (2012); 57,8 Prozent (2011); 62,0 Prozent (2010); 71,6 Prozent (2009);
74,0 Prozent (2008) und 65,1 Prozent (2006). Vgl. Daten zu Schiffseinsédtzen in Europa und Nordeuropa
nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai
2009), S.5f; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC
(26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.

350 Eigene Berechnungen auf Basis der Schiffsdaten des ISL (siehe FuRnote 334) und der Daten zu
Schiffseinsatzen in Europa und Nordeuropa nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar
2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC
(16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA
Europe (2014b) [ONLINE], S. 9.
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2.2  Nordeuropadische Kreuzfahrthafen
2.2.1 Abgrenzung des Fahrtgebietes Nordeuropa

Bei der Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten sind vorwiegend Kriterien der Routenpla-
nung von Kreuzfahrtanbietern und weniger geografische Kriterien von Bedeutung.351
Demnach gibt es keine einheitliche Gliederung von Kreuzfahrtgebieten in Bezug auf An-
zahl und Bezeichnung bzw. geografische Abgrenzung.352 Diese ist jedoch fiir eine eindeu-
tige Hafenzuordnung erforderlich. Aus diesem Grund wird im Folgenden eine eigenstan-
dige Abgrenzung des Fahrtgebietes Nordeuropa vorgenommen, die als Grundlage fiir die

Zuordnung von Kreuzfahrthifen zum jeweiligen Fahrtgebiet dient.

Fiir diese Abgrenzung sind neben der landseitigen geografischen Einteilung Europas v. a.
die jeweils angrenzenden Gewasser mafdgeblich. Zunachst sind die Gewasser einzubezie-
hen, die an nordeuropaische Liander angrenzen. Weiterhin sind jene Lander zu bertick-
sichtigen, die an die jeweiligen nordeuropdischen Gewdasser angrenzen, sofern das Anle-
gen von Kreuzfahrtschiffen méglich ist. In Anlehnung an die ,Grof3gliederung Europas”
des ,StAGN"“ (siehe Abb. C-6) werden die folgenden zwei Fahrtgebiete in Nordeuropa mit
ihren jeweils angrenzenden Landern betrachtet:

» Qstsee: Schweden, Finnland (einschlief3lich Aland—lnseln), Russland, Estland,
Lettland, Litauen, Polen, Deutschland und Didnemark

» Nordland einschliefslich Nordsee: Norwegen inkl. Spitzbergen (Nordland:
Nord- und Mittelnorwegen; Nordsee: Siidnorwegen), Farder-Inseln (Dane-
marKk), Island, Deutschland, Danemark und die Niederlande3>3

351 Vgl. SCHAFER (1998), S. 102.

352 Anm. d. Verf.: SCHURLER unterscheidet 13 Kreuzfahrtgebiete weltweit (ohne Weltreisen), SCHAFER geht
von insgesamt 21 Kreuzfahrtregionen aus und MUNDT/BAUMANN unterscheidet sogar 24 verschiedene
Fahrtgebiete (ohne Welt- und Transreisen: Transpanama bzw. Transatlantik). Vgl. SCHURLER (2005),

S. 143; SCHAFER (1998), S. 102 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 374. Eine vergleichende Uber-
sicht der Ansatze zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten enthalt Tab. Z 1 in Anhang 4. Dabei werden
Transreisen nicht mitgezahlt, da sie - dhnlich wie Weltreisen - kein Fahrtgebiet i. e. S. sind.

353 In der wissenschaftlichen Literatur sind auch Anséatze zu finden, die Grof3britannien (neben der Ostsee,
Norwegen, Island und Grénland) zu Nordeuropa zdhlen (z. B. KORDT) oder bei denen Norwegen, die Ostsee
und Nordeuropa als drei verschiedene Fahrtgebiete gelten (z. B. GOLDEN/BROWN): Vgl. KORDT (2009) in:
BREITZMANN (Hg.), S. 205; GOLDEN/BROWN (2006), S. 4. Sogar innerhalb derselben Literaturquelle wider-
sprechen sich Bezeichnungen, denn GOLDEN/BROWN zdhlen an anderer Stelle Norwegen und die Ostsee
wieder zu Nordeuropa. Vgl. GOLDEN/BROWN (2006), S. 323 ff.
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Abb. C-6:  GroRgliederung Europas laut StAGN
Quelle: Vgl. StAGN (2008) [ONLINE]***

Im Rahmen der folgenden Ausfithrungen und Analyse werden somit alle Kreuzfahrthéfen
der insgesamt 12 Lander in der Ostsee bzw. im Nordland einschlief3lich Nordsee355 be-
trachtet, wobei Ddanemark und Deutschland aufgrund ihrer geografischen Lage beiden
Fahrtgebieten zugeordnet sind. Aufgrund ihrer raumlichen Nahe gleichen sich die Saison-
zeiten von Ostsee und Nordland, so dass sie zur selben Zeit befahren werden kénnen (Mai

bzw. Juni bis September) und demzufolge im Wettbewerb zueinander stehen.35¢ Dabei

354 Die Kartenbeschriftung ,Europdisches Nordmeer” wurde von der Verfasserin hinzugefiigt.
355 Anm. d. Verf.: Die im Folgenden verwendete Bezeichnung ,Nordland“ schlief3t die Nordsee mit ein.
356 Vgl. dazu die Ubersicht der Saisonzeiten weltweiter Fahrtgebiete in Abb. Z 3 in Anhang 3.
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werden Kreuzfahrten in der Praxis dem Fahrtgebiet zugeordnet, in dem die Mehrzahl an-
gelaufener Hafen liegt: Startet eine Kreuzfahrt beispielsweise in Grofdbritannien in Rich-
tung Norwegen, ist diese Kreuzfahrt dem Fahrtgebiet Nordeuropa bzw. dem Nordland zu-

zuordnen.

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass es keine eindeutige und allgemeingtiltige Abgren-
zung des Fahrtgebietes Nordeuropa gibt, da die land- und wasserseitigen Grenzen unter-
schiedlich verlaufen und sich das Planungsverhalten der Kreuzfahrtanbieter nicht zwin-
gend an diesen Grenzen orientiert. Demzufolge kénnen sich einzelne Fahrtgebiete
tiberschneiden und Kreuzfahrtrouten durch mehrere Fahrtgebiete gleichzeitig verlaufen.
Im Folgenden werden die nordeuropaischen Fahrtgebiete Ostsee und Nordland betrach-
tet, deren Unterscheidung die in der Praxis angebotenen Kreuzfahrtrouten berticksichtigt

und deren Begrenzung auf einer land- und wasserseitigen Abgrenzung Europas beruht.
2.2.2  Charakteristik von Kreuzfahrthafen in der Ostsee und im Nordland

Nordeuropaische Kreuzfahrthafen in der Ostsee und im Nordland werden im Folgenden
anhand struktureller Aspekte (Landervielfalt, Hafendichte, Hafenarten und Schiffsgro-
f8enbegrenzungen) sowie anhand der Entwicklung von Schiffsanldufen und damit verbun-
denen Hafengrofden charakterisiert. Obwohl verschiedene Institutionen (z. B. Verbande
oder Netzwerke) Hafendaten auf aggregiertem Niveau zusammentragen, reprasentieren
solche statistischen Erhebungen ausschlief3lich die Mitglieder des jeweiligen Verbandes
bzw. Netzwerkes.357 Da es demnach keine einheitliche Hafeniibersicht gibt, erfolgte eine
eigene Recherche nordeuropaischer Kreuzfahrthafen auf Basis der Fahrtgebietsabgren-

zung.3>8

Fir das Jahr 2013 konnten insgesamt 118 Kreuzfahrthifen in Nordeuropa identifiziert
werden, wobei rund 40 Prozent zum Fahrtgebiet Ostsee (46 Hafen) und rund 60 Prozent
zum Fahrtgebiet Nordland (72 Hafen) zahlen. Geordnet nach absteigender Hafenanzahl
ergibt sich die in Tab. C-3 dargestellte Ldnderverteilung einschlief3lich der Zuordnung zu

357 Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 37. Verbdnde sind bspw. CLIA Europe (Interessenférderung europdischer
Kreuzfahrtunternehmen mit dem Ziel des Ausbaus des europaischen Kreuzfahrtmarktes durch enge Zu-
sammenarbeit mit bspw. Kreuzfahrthédfen und Reisebiiros) oder ESPO (Mitglieder sind Hafenbehérden,
Hafenverwaltungen und Hafenverbande der Seehifen in der Europdischen Union und in Norwegen).

Vgl. CLIA Europe (2014a) [ONLINE]; ESPO (2014) [ONLINE]. Beispiele fiir Kreuzfahrtnetzwerke sind CRUISE
BALTIC (28 Mitglieds-Hafen/Destinationen), CRUISE NORWAY (33 Mitglieds-Hafen/Destinationen) und
CRUISE EUROPE (109 Mitglieds-Hafen/Destinationen). Vgl. Cruise Baltic (06.03.2014) [ONLINE], S. 2; Cruise
Norway (2014) [ONLINE]; Cruise Europe (2014) [ONLINE], S. A1-D32 ff..

358 Recherche nordeuropdischer Hafen, in denen Kreuzfahrtschiffe anlaufen konnen bzw. in denen Kreuz-
fahrtanldufe stattgefunden haben (maf3geblicher Zeitraum: 2011-2013). Fiir eine Ubersicht einbezogener
Héfen nach Fahrtgebieten siehe Tab. Z 4 und Tab. Z 5 in Anhang 8.
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den zwei Fahrtgebieten. Der Anteil norwegischer Hafen ist mit Abstand am hoéchsten
(42 Prozent), gefolgt von Ddnemark und Island (jeweils 12 Prozent), Schweden (11 Pro-
zent) und Deutschland (7 Prozent). Danische und deutsche Hafen befinden sich tiberwie-
gend im Fahrtgebiet Ostsee (93 Prozent bzw. 63 Prozent). Zudem ist die hohere Lander-
vielfalt der Ostsee im Vergleich zum Nordland erkennbar: 90 Prozent der Ostseehifen
verteilen sich auf fiinf Lander (Schweden, Ddnemark, Finnland, Deutschland und Polen).
Darin spiegelt sich ein wesentliches Alleinstellungsmerkmal dieses Fahrtgebietes mit sei-
nen fiinf, Ostsee-Hauptstadten“ wider, welches in einer hohen Diversitat in Bezug auf Kul-
tur, Geschichte und Attraktionen besteht.3>? Hingegen verteilen sich 90 Prozent der Nord-
landhafen auf lediglich zwei Lander (Norwegen und Island).

Tab. C-3:  Anzahl Kreuzfahrthafen in Nordeuropa nach Landern und Fahrtgebieten 2013

Anzahl davon im Fahrtgebiet

davon im Fahrtgebiet Ostsee
Kreuzfahrt- = Nordland einschl. Nordsee

hifen Anzahl | Anteil (in%) | Anzahl | Anteil (in%)

Norwegen 49 - - 49 41,5
Danemark 14 13 11,0 1 0,8
Island 14 - 14 11,9
Schweden 13 13 11,0 - -
Deutschland 8 5 4,2 3 2,5
Finnland 7 7 5,9 - -
Polen 3 3 2,5 - -
Firoer 3 - - 3 2,5
Niederlande 2 - - 2 1,7
Estland 2 2 1,7 - -
Russland 1 1 0,8 - -
Litauen 1 1 0,8 - -
Lettland 1 1 0,8 - -
Gesamt 118 46 39,0 72 61,0

Quelle: eigene Zusammenstellung

Trotz der hoheren Anzahl Kreuzfahrthafen im Fahrtgebiet Nordland ist die Hafendichte in
der Ostsee etwas hoher als im Nordland. Auf 1 000 km Kiistenlinie in der Ostsee entfallen
im Durchschnitt knapp drei Kreuzfahrthafen, wahrend es im Fahrtgebiet Nordland durch-
schnittlich nur rund zwei Héfen sind.3¢0 In Abhangigkeit von der Lange der Kiistenlinie
gibt es zum Teil deutliche Unterschiede der Hafendichte zwischen den nordeuropéaischen

359 Vgl. LARSEN (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 103; WARD (2009), S. 25 f. Anm. d. Verf.: Von der Ostsee aus
direkt erreichbar sind sogar sechs nordeuropaische Hauptstadte (zusatzlich zu den ,Ostsee-Hauptstadten”
ist auch das CRUISE BALTIC-Mitglied Oslo gut erreichbar). Vgl. Linderverteilung nordeuropdaischer Kreuz-
fahrthafen in Abb. Z 5 in Anhang 8.

360 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten zur Lange der Kiistenlinie (in km) nordeuropaischer Lander
einschlieflich dazugehériger Inseln und sonstiger Markierungen. Vgl. CIA (2013) [ONLINE]. Eine Ubersicht
der berechneten Hafendichte nordeuropéischer Lander und Fahrtgebiete ist in Tab. Z 6 im Anhang 9 ent-
halten.
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Landern. Hoch ist die Hafendichte in Litauen und Polen (11 bzw. 7 Hifen je 1 000 km Kiis-
tenlinie), wahrend sie bspw. in Norwegen relativ gering ist (zwei Hafen je 1 000 km Kiis-
tenlinie). Ursachlich dafiir sind die kurzen Kiistenlinien Litauens und Polens (90 km bzw.
440 km) bzw. die deutlich langere Kiistenlinie Norwegens aufgrund der Vielzahl an Fjor-
den und Kkleinen Inseln (28 700 km). Ein geografischer Uberblick tiber die Kreuzfahrtha-
fen nach Fahrtgebiet ist in der folgenden Abb. C-7 dargestellt.
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Bezogen auf die Hafenart iiberwiegen in Nordeuropa eindeutig Stopover-Hafen (96 Ha-
fen), die sich vorwiegend im Nordland befinden (62 Hafen) und deren Konzentration v. a.
in Stidnorwegen hoch ist (siehe Abb. C-8). Mit deutlichem Abstand folgen Allround-Héafen
(17 Hafen) und reine Turnaround-Hafen (5 Hafen).361 Somit konnen knapp 20 Prozent
der nordeuropaischen Hafen Start- bzw. Zielhafen von Kreuzfahrten sein (reine
Turnaround- und Allround-Héfen). Der vergleichsweise hohe Anteil potenzieller
Start- und Zielhdfen in der Ostsee gegeniliber dem Nordland (26 bzw. 14 Prozent) lasst
zwar vermuten, dass die Ostsee eine grofiere Planungsflexibilitdt bietet, jedoch ist dies
unter Beriicksichtigung der geografischen Lage der Hafen zu relativieren: Die deutliche
Mehrheit potenzieller Turnaround-Hafen befindet sich an der ,Grenze” beider Fahrtge-
biete (z. B. in der Region um das Kattegat sowie an der deutschen und niederldandischen
Nordseekiiste), so dass diese Hafen Ausgangs- und Zielpunkt fiir Kreuzfahrten innerhalb
beider Fahrtgebiete sein konnen. Somit profitieren beide Fahrtgebiete von der Lage der
reinen Turnaround- und Allround-Héfen, da die Routenplanung nicht an geografische

Grenzen gebunden ist.362
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Abb. C-8: Verteilung nordeuropdischer Kreuzfahrthifen nach Fahrtgebiet und Hafenart

Quelle: eigene Darstellung

361 Anm. d. Verf.: Die Zuordnung zu den Hafenarten orientiert sich an der Verteilung der Anlaufarten
(liberwiegend Turnaround-, Stopover-, Allround-Anlaufe). Einen Sonderfall bildet der Hafen Kiel, der auf-
grund seines deutlich h6heren Turnaround-Anteils im Jahr 2012 (91,2 %) den Turnaround-Hafen (nicht
den Allround-Héfen) zugeordnet wird, obwohl in Kiel auch Stopover-Anléufe stattfinden. Vgl. Cruise Baltic
(2013) [ONLINE], S. 3.

362 Die geografische Verteilung der Kreuzfahrthifen nach Hafenart enthélt Abb. Z 7 in Anhang 10.
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Begrenzungen der Schiffsgréfse in Bezug auf Tiefgang, Linge, Breite und Hohe bestehen
v.a. in der Ostsee, wo der Anteil von Kreuzfahrthifen mit Begrenzungen in allen Dimen-
sionen hoher ist als im Nordland (siehe Abb. C-9). In beiden Fahrtgebieten beziehen sich
die Beschrankungen v. a. auf die Schiffsdimensionen Tiefgang und Schiffslange, wahrend
es v. a. flr die Schiffshohe (maximale Durchfahrtshéhe) in den meisten nordeuropdischen
Hafen keinerlei Beschrankungen gibt. Unterschiede zwischen beiden Fahrtgebieten be-
stehen in erster Linie hinsichtlich der Schiffsbreite: 53 Prozent der Ostseehdfen haben
Schiffsbreiten-Begrenzungen, wahrend es bei den Nordlandhafen lediglich 13 Prozent
sind. Die Durchschnittswerte dieser Begrenzungen zeigen, dass das Nordland von gréfe-
ren Schiffen angelaufen werden kann als die Ostsee, denn die Maximalwerte aller Schiffs-
dimensionen sind in Nordlandhafen hoher als in Ostseehafen.363 Beispielsweise konnen
die Schiffe im Nordland rund zwei Meter mehr Tiefgang haben bzw. rund 40 Meter ldnger

sein als in der Ostsee.
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Abb. C-9: Beschrankungen von maximalen Schiffsdimensionen in nordeuropdischen Kreuzfahrt-
hafen 2013 (Anzahl Hafen)

Quelle: eigene Darstellung®*

363 Im direkten Fahrtgebietsvergleich sind die durchschnittlichen Maximalwerte der Schiffsdimensionen
im Nordland rund 16 Prozent hoher als in der Ostsee bzw. in der Ostsee rund 14 Prozent geringer als im
Nordland. So erfolgte eine Gewichtung der einzelnen Gréfdendimensionen nach der Anzahl Hafen mit Be-
schrankungen (Prozentuale Abweichungen der Maximalwerte im Nordland ggii. der Ostsee/der Ostsee
ggi. dem Nordland: Tiefgang: +18/-16; Schiffslange: +17/-14; Schiffsbreite: +8/-8; Schiffshéhe: +7/-7).
364 Datenbasis: Hafenangaben und Hinweise beziiglich evtl. vorhandener Schiffsgréf2enbeschrankungen.
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In Abhdngigkeit der jahrlichen Anldufe lassen sich fiinf Grof3engruppen von Hafen unter-
scheiden.3¢> In Abb. C-10 ist die Verteilung der Anzahl von Nordland- und Ostseehafen
unter Berticksichtigung ihrer Grofde dargestellt: Demnach wird Nordeuropa von sehr klei-
nen Kreuzfahrthafen (bis 9 Anlaufe jahrlich) dominiert, denn diese 62 Hafen machen et-
was mehr als die Halfte aller betrachteten Hafen aus. Lediglich sieben Hafen sind sehr
grof$ (200 und mehr Anlaufe jahrlich). Die Verteilung auf kleinere und grof3ere Hafen (bis
49 bzw. ab 50 Anlaufe jahrlich) ist in beiden Fahrtgebieten anndhernd gleich (Ostsee:
76 Prozent/24 Prozent; Nordland: 75 Prozent/25 Prozent). Innerhalb dieser beiden Gro-
Bengruppen ist die Verteilung unterschiedlich: In der Ostsee ist der Anteil sehr kleiner
Hafen (bis 9 Anldufe jahrlich) mit 60 Prozent héher als im Nordland (49 Prozent). Hinge-
gen ist im Nordland der Anteil grof3er Hafen (50 bis 199 Anladufe jahrlich) mit 22 Prozent

hoher als in der Ostsee (13 Prozent).
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Abb. C-10: Verteilung nordeuropdischer Kreuzfahrthidfen nach GroBe und Fahrtgebiet 2013

Quelle: eigene Darstellung3®

365 Die drei grofdten Hafengruppen (sehr grof3: ab 200 Anléufe, grofs: 50 bis 199 Anléufe, mittelgrofs: 25 bis
49 Anlaufe) wurden iibernommen vom Einteilungsansatz von CRUISE BALTIC ab 2012; die verbleibenden
zwei Hafengruppen (klein: 10 bis 24 Anlaufe, sehr klein: bis 9 Anldufe) orientieren sich an der Einteilung
von CRUISE BALTIC bis 2011, wobei diese Abgrenzung auf der Vielzahl kleiner Kreuzfahrthafen in Nordeu-
ropa beruht. Vgl. Cruise Baltic (12.03.2012) [ONLINE], S. 8; Cruise Baltic (11.03.2013) [ONLINE], S. 7; Cruise
Baltic (07.05.2009) [ONLINE], S. 13; Cruise Baltic (18.02.2010) [ONLINE], S. 14; Cruise Baltic (18.01.2011)
[ONLINE], S. 7.

366 Die Zuordnung der Héfen zu den Groflengruppen basiert auf den Anlaufzahlen der Jahre 2011 bis 2013
(Anzahl ausgewerteter Hafen: 117 von 118; 1 Hafen: k. A.). Eine Veranschaulichung der geografischen
Verteilung der Kreuzfahrthédfen nach ihrer Grofde enthélt Abb. Z 6 in Anhang 10.
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Die Schiffsanldufe in Nordeuropa sind innerhalb der letzten zehn Jahre deutlich angestie-
gen: Im Zeitraum zwischen 2004 und 2013 erhohten sie sich in nordeuropédischen Hafen
um fast 40 Prozent (von rund 3 800 Anldufen auf rund 5 200 Anldufe), was mit einem
deutlichen Anstieg der durchschnittlichen Schiffsanlaufe je Hafen (von 49 im Jahr 2004 auf
66 im Jahr 2013) einhergeht. In Nordlandhéfen sind die Anlaufe zwischen 2004 und 2013
sogar um 60 Prozent gestiegen (Ostsee: 20 Prozent), so dass sich auch die durchschnittli-
chen Schiffsanlaufe je Nordlandhafen von rund 41 im Jahr 2004 auf 64 im Jahr 2013 sehr
stark erhoht haben (siehe Abb. C-11). Dabei sind leichte Schwankungen der jahrlichen
Anlaufe festzustellen: Wahrend die Entwicklung beider Fahrtgebiete zwischen 2008 und
2011 ahnlich verlief, entfielen die Anlaufzuwachse ab 2011 vorwiegend auf Nordlandha-
fen (z. B. Anstieg zwischen 2011 und 2012 um 500 Anlaufe auf insgesamt 2 700 Anlaufe);
hier profitierten insbesondere sehr grofde und grofde Hafen, wie z. B. Bergen, Geiranger,
Hamburg und Nordkap/Honningsvag. Die Verdnderungen im Zeitraum zwischen 2004
und 2007 beruhen hingegen eher auf Steigerungen bzw. Riickgangen in Ostseehafen. Die
hohen Anstiege 2005 gegeniiber 2004 ergeben sich v. a. aus der Vielzahl von Anlaufen in
sehr grofden Ostseehifen, wie z. B. Tallinn, St. Petersburg, Visby und Stockholm. Die Be-
trachtung der durchschnittlichen Schiffsanlaufe verdeutlicht demnach die tendenziell po-
sitive Entwicklung nordeuropdischer Kreuzfahrthafen. Jedoch zeigt die geografische Ver-
teilung der grofdten Hafen nach Schiffsanldufen im Jahr 2013, dass sich viele Anldufe auf
eine vergleichsweise geringe Anzahl Kreuzfahrthiafen konzentrieren (siehe Abb. C-12).
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Einbezogene Hifen (fiir jedes Jahr im betrachteten Zeitraum): 34 Ostseehdfen und 45 Nordlandhéfen (alle
sehr groRen, groffen und mittelgrofen Hifen sowie der GroRteil kleiner und sehr kleiner Hafen)

Anzahl Schiffsanldufe

Q

Abb. C-11: Entwicklung der Schiffsanlaufe in nordeuropaischen Hafen nach Fahrtgebieten zwi-
schen 2004 und 2013

Quelle: eigene Darstellung®’

367 Datenquellen: Statistiken von Hafen, Netzwerken (CRUISE NORWAY, CRUISE BALTIC, CRUISE EUROPE) und
aus Fachpublikationen (BREITZMANN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 9 ff.; BREITZMANN (2009), S. 9;
BREITZMANN (2011), S. 9).
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Kreuzfahrtanlaufe 2013
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Abb. C-12: Geografische GréBenverteilung von Kreuzfahrthafen in Nordeuropa nach Anldufen 2013

Quelle: eigene Darstellung

Am starksten ausgepragt sind die Schwankungen der Entwicklung von Schiffsanldufen in
nordeuropdischen Stopover-Hifen: Da in einer Kreuzfahrtroute i.d.R. mehr
Stopover-Hafen angelaufen werden als Turnaround-Hafen, wirken sich Entscheidungen
tber zu fahrende Kreuzfahrtrouten auf eine hohere Gesamtzahl Stopover-Anlaufe als
Turnaround-Anldufe aus. Der Anstieg durchschnittlicher Schiffsanldaufe pro
Stopover-Hafen ist hingegen viel geringer (zwischen 2004 und 2013 zusatzliche
12 Schiffsanldufe je Stopover-Hafen), da diese Anldufe sich auf viel mehr Hafen verteilen
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als bei Turnaround-Anlaufen (zwischen 2004 und 2013 zusatzlich 41 Schiffsanldufe je Ha-

fen).368

Die Entwicklung der Schiffsanldufe in Ostsee- und Nordlandhéfen und die Struktur der
Hafenarten weist deutliche Unterschiede auf (siehe Abb. C-13): In der Ostsee findet der
Grof3teil von Stopover-Anldaufen in Allround-Héafen und nicht in reinen Stopover-Hafen
statt. Diese Tendenz hat sich im Zeitraum zwischen 2004 und 2013 verstarkt, in welchem
ein Anstieg von 30 Anldufen je Allround-Hafen bzw. eine Verminderung um fiinf Anldufe
je Stopover-Hafen stattgefunden hat. Im Nordland entféllt die deutliche Mehrheit von
Stopover-Anlaufen hingegen auf reine Stopover-Hafen mit zusatzlich 23 Anldufen je Ha-
fen zwischen 2004 und 2013. Sowohl in der Ostsee als auch im Nordland sind die Anlaufe
in Turnaround-Hafen am starksten gewachsen (zusatzlich 33 bzw. 43 Anlaufe je Hafen),
so dass in beiden Fahrtgebieten (insbesondere im Nordland) deutlich mehr Kreuzfahrten

gestartet bzw. beendet werden.
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Einbezogene Hafen (flr jedes Jahr im betrachteten Zeitraum): 34 Ostseehifen (23 Stopover-, 10 Aliround-,
und 1 Turnaround-Hafen) und 45 Nordlandhéafen (35 Stopover-, 6 Allround- und 4 Turnaround-Hafen)
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Abb. C-13: Entwicklung der Schiffsanlaufe in Ostsee- und Nordlandhdfen nach Hafenarten zwi-
schen 2004 und 2013

Quelle: eigene Darstellung

368 Die Entwicklung der Schiffsanldufe in Nordeuropa gesamt und nach Hafenart enthélt Abb. Z 8 in
Anhang 11.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich Struktur und Entwicklung der Ostsee und
des Nordlands trotz ihrer rdumlichen Ndhe unterscheiden.36? So ist die Ostsee als Fahrt-
gebiet aufgrund der héheren Landervielfalt und Hafendichte , kompakter” und ,ruhiger”
(keine Tiden) als das Nordland, was ein wesentlicher Vorteil fiir die Planung abwechs-
lungsreicher Ostseerouten ist. Beide Fahrtgebiete profitieren von der Lage potenzieller
Turnaround-Héfen, die tiberwiegend an der ,,Grenze“ zwischen Ostsee und Nordland lie-
gen und somit Ausgangspunkt von Kreuzfahrten in beide Fahrtgebiete sein konnen. Dabei
ist in den letzten Jahren v. a. die Bedeutung von Allround-Hafen in der Ostsee gestiegen.
Fiir Nordlandhéfen besteht im Hinblick auf die wachsenden Schiffsgrofien der Vorteil,
dass sie liberwiegend keinerlei Begrenzungen der Schiffsdimensionen aufweisen und die
maximalen Schiffsdimensionen (z. B. Tiefgang und Lange der Schiffe) héher sind als in
Ostseehafen. Die tiberaus positive Entwicklung Nordeuropas bestatigt sich in Bezug auf
den Anstieg durchschnittlicher Schiffsanldufe der letzten Jahre (insbesondere in Nord-
landhafen). Stark gewachsen sind v. a. Turnaround-Héafen bzw. grof3e oder sehr grof3e Ha-
fen, was mit hohen Passagierzahlen sowie entsprechenden Auswirkungen (z. B. Umwelt-
belastung) in diesen Hafen einhergeht. Somit kénnen v. a. die in Nordeuropa (v. a. in der
Ostsee) dominierenden (und wachstumsorientierten) sehr kleinen Kreuzfahrthiafen von
der positiven Kreuzfahrtentwicklung profitieren. Die Nutzung dieses Potenzials ist von
den Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter im Rahmen ihrer Routenplanung und Hafen-
wahl abhangig. Diesen anbieterbezogenen Anforderungen widmet sich der folgende Ab-
schnitt.

3 Schwerpunkte und Design der Untersuchung von Routenplanung und Hafen-

wahl von Kreuzfahrtanbietern
3.1 Zentrale Forschungsfragen

Die zentralen Forschungsfragen beziehen sich auf zwei thematische Schwerpunkte: Der
erste Schwerpunkt betrifft Inhalt und Ablauf der Routenplanung im Allgemeinen. Dieser
Fragenkomplex zur Planung von Kreuzfahrtrouten bezieht sich - unter Berticksichtigung
der fiir die Routenplanung bedeutsamen Anbietermerkmale (z. B. Anbietersegment, Flot-
tengrofde bzw. Passagierkapazititen) - auf drei Bereiche: Die generelle und zukiinftige
Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete, die Dauer des gesamten Routenplanungspro-
zesses (Planungs- und Vermarktungsdauer) sowie die Griinde der Wahl nordeuropai-

scher Fahrtgebiete (z. B. Einfluss von Deckungsbeitrdagen innerhalb des Block-out).

369 Eine vergleichende Charakteristik von Ostsee- und Nordlandhéfen enthalt Tab. Z 7 in Anhang 12.
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Der zweite Schwerpunkt betrifft die Hafenwahl, wobei - ebenfalls unter Berticksichtigung
anbieterbezogener Unterschiede (Kreuzfahrtsegmente bzw. generelle Bedeutung nord-
europaischer Fahrtgebiete) - mehrere Fragenkomplexe zur Fahrtenplanung eingeschlos-
sen sind. Diese betreffen den Stellenwert neuer Kreuzfahrthdfen (vom Anbieter noch nie
zuvor angelaufen) im Rahmen der Hafenwahl (unter Bertcksichtigung der Fest-
legungs-Reihenfolge der Hafenarten sowie des Stellenwerts kleiner Kreuzfahrthafen).
Weiterhin wird die Einflusshohe (sehr hoher bis gar kein Einfluss) von allgemeinen und
hafenart-spezifischen Kriterien bei der Wahl von Turnaround- bzw. Stopover-Hdfen
untersucht. Dieser Einfluss wird zudem gesondert betrachtet nach der Zugehorigkeit der
Befragten zu einem Kreuzfahrtsegment sowie nach der Bedeutung nordeuropdischer
Fahrtgebiete. Grundlage fiir die Gliederung der abgefragten Kriterien sind die im theore-
tischen Teil abgeleiteten und gruppierten Hafenwahlkriterien (siehe Abb. B-12). Schlief3-
lich finden auch die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien-Bereiche (geografische
Lage, nautische Faktoren usw.) bei der Beurteilung der Bedeutung ermittelter Kriterien
Berticksichtigung.370 Hierbei soll die Frage beantwortet werden, ob die Planung der Ha-

fenwahlkriterien eher lang- oder kurzfristig vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten erfolgt.
3.2 Methode der Datenerhebung

Die Beantwortung der Forschungsfragen erfolgte durch eine Primdrerhebung zur Rou-
tenplanung von Kreuzfahrtanbietern anhand eines deskriptiven Forschungsansatzes.371
Als Erhebungsverfahren diente die einmalig durchgefiihrte Befragung (Querschnittsana-
lyse bzw. Zeitpunktbezogenheit der Datenerhebung).372 Befragt wurden Kreuzfahrtanbie-
ter (,Kunden der Hafen“), weil ihre hafenbezogenen Anspriiche, Ziele und Bedingungen

die Hafenanforderungen bestimmen.373

370 Diese Vorgehensweise orientiert sich am ,2-Kriterien-Modell“ (Klassifizierungsmethode der Anforde-
rungsanalyse), bei welcher die Anforderungen anhand von zwei individuell festgelegten Kriterien (Merk-
malsauspragungen) in einer Matrix klassifiziert und fiir jede daraus entstandene Gruppe identische Hand-
lungsalternativen abgeleitet werden. Vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 26 ff.

371 Moglichkeiten der Datenerhebung sind die Primarforschung (field research bzw. Erhebung originarer
Daten mittels Befragung oder Beobachtung fiir einen spezifischen Untersuchungszweck) und die Sekun-
darforschung (Sammlung und Auswertung von Daten, die bereits zu einem fritheren Zeitpunkt ggf. zu ei-
nem anderen Zweck erhoben wurden). Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 13; BEREKOVEN et al. (2006),
S. 49; FANTAPIE ALTOBELLI (2011), S. 26. Ziel deskriptiver Untersuchungen ist die Kennzeichnung und Be-
schreibung relevanter Merkmale der Grundgesamtheit (explorative Untersuchungen: Entdecken von
Ursachen fiir Zusammenhange bzw. Begriindung von Ursache-Wirkungs-Beziehungen beobachtbarer Pha-
nomene). Vgl. Kug (2012), S. 15.

372 Vgl. Kug (2012), S. 48. Fiir Vor- und Nachteile von Querschnittsanalysen vgl. FANTAPIE ALTOBELLI (2011),
S.23f.

373 Zur Anforderungsermittlung von Stakeholdern vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 11 ff.
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Fiir die Primarerhebung wurde eine standardisierte (strukturierte) Onlinebefragung ge-
wahlt, bei der alle Befragungen nach demselben Muster ablaufen und den Auskunftsper-
sonen dieselben im Vorfeld festgelegten Fragen mit demselben Wortlaut und in derselben
Reihenfolge gestellt werden.374 Im Rahmen dieser standardisierten Befragung sollten die
fir die Routenplanung verantwortlichen Experten tiber ihr bereichsspezifisches Wissen
Auskunft geben.375 Technisch umgesetzt wurde die Onlinebefragung zum einen durch die
Verwendung eines Evaluationssystems (Ausfiillen des Fragebogens direkt auf dem
Webserver). Zum anderen wurde der Fragebogen zusatzlich als PDF-Dokument versandt
(Ausfiillen des PDF-Formulars und Riickversand via E-Mail), um Nicht-Teilnahmen aus

technischen Grinden zu vermeiden.376

Die wesentlichen Vorteile der durchgefiihrten Onlinebefragung, die sich in erster Linie
aus der Nutzung des Internet als Kommunikationsmedium ergeben, sind u. a. der kosten-
glinstige Versand (unabhdngig von der Stichprobengréfie), der schnelle Riicklauf, der ge-
ringe personelle Aufwand, die multimedialen Prasentationsméglichkeiten, die Einbin-
dungsmoglichkeit der Dateneingabe in Datenbanken und die optimalen
Filtermoglichkeiten.377 Da die Anzahl online versandter Fragebogen weder die Kosten-
hohe noch den Zeitaufwand beeinflusst, liegt es im Falle vorhandener E-Mail-Adressen

nahe, die Grundgesamtheit und nicht nur eine Stichprobe zu befragen.378

Die in der Literatur aufgefithrten Nachteile von Onlinebefragungen (z. B. begrenzte Er-
reichbarkeit von Teilnehmern, Selbstselektion, eventuelle Darstellungsprobleme sowie
Mehrfach-Teilnahmen) sind im Hinblick auf die in dieser Arbeit durchgefiihrte Untersu-
chung grofdtenteils zu relativieren: Fiir klar umrissene Grundgesamtheiten (z. B. Unter-
nehmen) sind Onlinebefragungen gegenwartig sehr gut moéglich und eignen sich v. a. fiir

kleine und/oder geografisch verstreute Untersuchungseinheiten.37° Beides trifft auf die

374 Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 67; BRoSIUS et al. (2012), S. 99; FANTAPIE ALTOBELLI (2011), S. 32. Der Stan-
dardisierungsgrad von Befragungen ist ein Kontinuum, wobei drei typische Fille unterschieden werden:
vollstandardisiert, teilstandardisiert und nichtstandardisiert. Vgl. BOHLER (2004), S. 86.

375 Im B2B-Marketing werden bei Experteninterviews neben freien auch standardisierte Befragungen an-
gewendet. Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 47.

376 Die E-Mail-Befragung wird der Online-/Internetbefragung zugeordnet, weil das Internet das Kommuni-
kationsmedium ist (anstelle ,klassischer” Medien im elektronischen Bereich, im Printbereich oder im Be-
reich direkter Kommunikation). Die E-Mail-Befragung wird auch als Weiterentwicklung der schriftlichen
Befragung gesehen (Fragebogen muss nicht ,online“ ausgefiillt werden). Vgl. weiterfithrend FANTAPIE
ALTOBELLI (2011), S. 31 f,; MEFFERT et al. (2012), S. 161; BRrosIus et al. (2012), S. 103; BEREKOVEN et al.
(2009), S. 93; BOHLER (2004), S. 85 ff.; STARSETZKI (2003) in: THEOBALD et al. (Hg.), S. 43.

377 Vgl. BrosIus et al. (2012), S. 116.

378 Vgl. BRosIUS et al. (2012), S. 113.

379 Vgl. Kug (2012), S. 129; BRrosIus et al. (2012), S. 116. Weitere Nachteile von Onlinebefragungen gelten
auch fiir schriftliche/postalische Befragungen (geringer Riicklauf, keine Kontrolle der Befragungssituation
und keine Kenntnis des Auszufiillenden sowie Verlust der Angaben bei Befragungsabbruch). Vgl. BRosius
etal. (2012), S. 116.
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Grundgesamtheit der Kreuzfahrtanbieter zu (klein und weltweit verteilt).380 Zudem kon-
nen Kreuzfahrtunternehmen fast vollstandig online erreicht werden und die Gefahr der
Selbstselektion ist aufgrund der in dieser Arbeit angewandten ,aktiven Rekrutierung”
weitestgehend ausgeschaltet.381 Weiterhin wurden Mehrfach-Teilnahmen durch die An-
wendung eines TAN-Verfahrens verhindert, bei welchem der Fragebogen-Link nach ,Ver-
brauch“ der TAN (Teilnahme an der Befragung) ungiiltig wird. Die Onlinebefragung ist

somit eine geeignete Methode zur Befragung von Kreuzfahrtanbietern in dieser Arbeit.
3.3 Beschreibung der Untersuchungsobjekte
3.3.1 Recherche und Struktur der Grundgesamtheit

Die Recherche der Grundgesamtheit (Untersuchungsobjekte) ist die wesentliche Voraus-
setzung fiir die Befragungsdurchfiihrung. Es wurde eine Befragung der vollstdndigen
Grundgesamtheit angestrebt, um trotz der Spezifik des zu befragenden Personenkreises
und den oft geringen Riicklaufquoten in Onlinebefragungen (teilweise unter fiinf Pro-
zent382) aussagefahige Daten zu erhalten.383 Die Recherche der Grundgesamtheit bezog
sich auf die weltweiten Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013, d. h. auf Unternehmen, die die
Routenplanung eines oder mehrerer Kreuzfahrtschiffe eigenstandig vornehmen (Reede-
reien oder Kreuzfahrtveranstalter bzw. Charterer).

Mit Blick auf die durchzufiihrende Onlinebefragung war die Erstellung einer Ubersicht
samtlicher Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013 notwendig, um davon ausgehend die eigentli-
chen Adressaten des Fragebogens ermitteln zu konnen (E-Mail-Adressen der jeweils Ver-

antwortlichen im Bereich der Routenplanung).384 Fiir moglichst differenzierte Aussagen

380 Anm. d. Verf.: Vor der Befragungsdurchfithrung war von ca. 65 Kreuzfahrtanbietern bzw. einer kleinen
Grundgesamtheit (unter 100 Untersuchungseinheiten) auszugehen. Vgl. CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5.
381 Die aktive Rekrutierung beinhaltet die unmittelbare Auswahl der Befragungsteilnehmer durch den For-
scher, was fiir reprasentative Studien zwingend notwendig ist. Die Umsetzung in dieser Arbeit erfolgte
durch den Versand des Links zum Onlinefragebogen bzw. des Fragebogens an E-Mail-Adressen aus einer
entsprechenden Liste. Die passive Rekrutierung beinhaltet demgegeniiber die mittelbare Teilnahmeauffor-
derung auf Webseiten (z. B. durch Links, iiber Foren oder in sozialen Netzwerken), die aufgrund der will-
kiirlichen Auswahl nicht reprasentativ ist (vorwiegend am Thema interessierte Personen nehmen teil).
Vgl. STARSETZKI (2003) in: THEOBALD et al. (Hg.), S. 45; BRrosius et al. (2012), S. 113 f.

382 Vgl. BrRosIuS et al. (2012), S. 107.

383 Eine Vollerhebung (Erhebung der Daten bei allen Einheiten der Gesamtheit) kommt nur in Frage, wenn
die interessierende Gesamtheit relativ klein ist (einige Duzend) bzw. es sich um die amtliche Statistik

(z. B. Volkszahlung) handelt. Vgl. BOHLER (2004), S. 131.

384 [dentifikation der Ansprechpartner im Bereich Routenplanung (Mitarbeiter in den Bereichen:
Jltinerary Planning/Product Development®, ,Deployment and Itinerary Planning”, ,Revenue Management
& Itinerary Planning*, ,Voyage Planning*, ,Deployment & Destinations“) bzw. in verwandten Geschéfts-
bereichen oder der Geschaftsfiihrung (z. B. ,Destination Development, ,Strategic Development®,
,Business Development”, ,Product Management®, ,Fleet Operations*, ,Vessel Operations®).
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aus unterschiedlichen Unternehmen wurde die Befragung mindestens eines Hauptver-

antwortlichen im Bereich der Routenplanung je Kreuzfahrtanbieter angestrebt.

Die vollstindige Anbieteriibersicht leitete sich aus der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013
ab, denn die Routenplanung der weltweiten Kreuzfahrtflotte wird durch die Zuordnung
mindestens eines Anbieters je Kreuzfahrtschiff ganzlich abgedeckt. Ausgangspunkt fiir
diese Zuordnung bildete die weltweite Flotte von Kreuzfahrtschiffen mit einer Min-
dest-Passagierzahl von 50 (vgl. ScHULZ bzw. Tab. B-2, S. 18), die im Jahr 2013 fiir Kreuz-
fahrten eingesetzt wurde. Grundlage fiir diese Zusammenstellung der weltweiten Kreuz-
fahrtflotte 2013 bildeten Kreuzfahrtstatistiken zu Schiffs- und Anbieterdaten des ISL so-
wie von G. P. WILD INTERNATIONAL, die sich jedoch aufgrund unterschiedlicher statistischer
Abgrenzungen hinsichtlich der einbezogenen Schiffe unterscheiden.38> Somit wurden
diese Daten durch zusatzliche anbieterbezogene Informationen aus unterschiedlichen
Quellen, wie Verbdanden und touristischen Institutionen, Fachpublikationen einschlief3-
lich Unternehmensveroffentlichungen und sonstigen Informationsquellen (z.B. Bu-

chungsplattformen) erganzt und aktualisiert.386

385 Das ISL geht fiir das Jahr 2013 von 295 Schiffen in der weltweiten Kreuzfahrtflotte aus, wahrend G. P.
WILD INTERNATIONAL fiir einen vergleichbaren Zeitpunkt (viertes Quartal 2012) 301 Schiffe in die weltweite
Flotte einbezieht. Vgl. ISL (2013); G.P. Wild (December 2012).

386 Zu Kreuzfahrtverbdnden und -organisationen zahlen z. B. European Cruise Council (ECC), Cruise Lines
International Association (CLIA) und World Tourism Organization (UNWTO). Vgl. Ubersichten von
Kreuzfahrtunternehmen: ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (26.09.2010) [ONLINE], S. 15 f.; CLIA (2013)
[ONLINE]; WTO (2010), S. 245 ff. Fachpublikationen schliefRen Fachbiicher und
Unternehmensverdffentlichungen sowie Kreuzfahrtkataloge ein (fiir Schiffszuordnung zu Fahrtgebieten
2013). Vgl. ScHULZ/AUER (2010), S. 86; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE], S. 18; Carnival
Corporation & Plc (01.03.2013) [ONLINE], S. 4; fiir Online-Kataloge/Kreuzfahrtkalender vgl. Schiffs-Feeling
(Mai 2012) [ONLINE]. Sonstige Informationsquellen sind z. B. internetbasierte Online-Datenbanken bzw.
Buchungsplattformen und Link-Listen. Vgl. BUNGE-KERSTEN/BUNGE (2013) [ONLINE]; CruisePool GmbH &
Co. KG (2013) [ONLINE]; Astoria Reisebiiro GmbH (2012) [ONLINE]; Trans Global Tours (2012) [ONLINE];
Small Ship Cruises Inc (2013) [ONLINE]; DORING (2013) [ONLINE]. Eine detaillierte Ubersicht verwendeter
Quellen der ergdnzenden Recherche von Schiffs- bzw. Unternehmensdaten enthélt Anhang 13.
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Diese detaillierte, vergleichende Analyse ergab fiir das Jahr 2013 insgesamt 315 in Dienst
befindliche Kreuzfahrtschiffe weltweit mit einer Passagierkapazitat von durchschnittlich
1408 1b je Schiff (insgesamt 443 665 1b).387 Diesen Schiffen waren 100 Kreuzfahrtanbieter
zuzuordnen, die teilweise zu demselben Kreuzfahrtunternehmen weltweit gehéren
(z. B. Carnival Corporation & plc, Royal Caribbean Cruises Ltd., Star Cruises): Rund
84 Prozent des weltweiten Kapazitdtsangebotes konzentriert sich auf lediglich vier
Kreuzfahrtunternehmen (siehe Abb. C-14).388 Demzufolge konzentriert sich auch der
Hauptsitz der Kreuzfahrtanbieter auf wenige Lander: Der Grofdteil weltweiter Anbieter
hat seinen Hauptsitz in den USA (25 Prozent), gefolgt von Deutschland und
Grofdbritannien mit jeweils 13 Prozent; die tibrige Halfte der Kreuzfahrtanbieter hat ihren
Hauptsitz z.B. in Australien (6 Prozent), Frankreich (5 Prozent), China oder Japan

(jeweils 4 Prozent).389

m Carnival Corporation & plc
(AIDA Cruises, Carnival Cruise Lines, Costa Crociére, Cunard Line, Holland America Line, Ibero
Cruceros, P&O Cruises Australia, P&O Cruises (UK), Princes Cruisesund Seabourn Cruise Line)

Royal Caribbean Cruises Ltd.
{Azamara Club Cruises, CDF Croisieresde France, Celebrity Cruises, Pullmantur und Royal
Caribbean International)
m Star Cruises
{NCL America und Norwegian Cruise Line)

m Mediterranean Shipping Company

® Andere

Passagierkapazitdtgesamt(n): 443.665

Abb. C-14: Marktanteile der groBten Kreuzfahrtunternehmen 2013 (Anteile der Passagierkapazi-
tait)

Quelle: eigene Darstellung®®

387 Die Abweichung zu den Daten vom ISL (295 Schiffe mit einer Gesamtpassagierkapazitat von 447 134)
hat drei Ursachen: Zum einen sind beim ISL auch Schiffe aufier Dienst bzw. aufgelegte Schiffe enthalten
(z. B.,Coral“, ,Formosa Queen®, ,Gemini“, ,MSC Melody*, ,Nordstjernen“ oder ,Ocean Countess“). Zudem
werden beim ISL auch Kasino- und Residenzschiffe einbezogen (z. B. ,China Star*, ,Royale Star” bzw. , The
World“). Schliefdlich gehen in die Statistik des ISL keine Schiffe unter einer Grofde von 1 000 gt ein (z. B.
»Wilderness Explorer”, ,Harmony V“ oder ,National Geographic Sea Bird“). Vgl. ISL (2013).

388 Fiir eine detaillierte Ubersicht der stufenweisen Ermittlung der Kreuzfahrtanbieter sieche Anhang 14.
389 Fiir die Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach ihrem Hauptsitz (Ladnder) siehe Abb. Z 9 in Anhang 15.
390 Vgl. Carnival Corporation & Plc (01.03.2013) [ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013)
[ONLINE].
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Die dominante Anbieterart auf dem Kreuzfahrtmarkt 2013 sind Reedereien bzw. Eigen-
tiumer der Kreuzfahrtschiffe: Zu ihnen zdhlen weltweit rund drei Viertel der Anbieter, die
rund 80 Prozent der Schiffe betreiben und im Durchschnitt iiber etwas grofiere Flotten
als Charterunternehmen bzw. Kreuzfahrtveranstalter verfiigen (siehe Tab. C-4). Neben
dieser strukturbezogenen Betrachtung der 100 recherchierten Kreuzfahrtanbieter ist mit
Blick auf die Routenplanung v. a. die produktbezogene Anbietercharakteristik bedeutend

(z. B. Anbietersegment) und damit Gegenstand des folgenden Abschnitts.

Tab. C-4: Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Anbieterart weltweit im Jahr 2013

Gesamtzahl durchschnittlich
Anbieterart Anbieterzahl |betriebener betriebene

Schiffe Schiffe
Reederei/Eigentiimer 74 278 3,8
Charterer/Reiseveranstalter 26 72 2,8
Gesamt 100 350 3,3

Quelle: eigene Darstellung3*

3.3.2 Charakterisierung der weltweiten Kreuzfahrtanbieter und ihrer Schiffe

Kreuzfahrtanbieter werden nachfolgend in Bezug auf ihre Zugehorigkeit zu den Kreuz-
fahrtsegmenten (einschlieflich Flottengrofien und Passagierkapazitdten) sowie hinsicht-
lich ihres Schiffseinsatzes in Nordeuropa charakterisiert. Diese beiden Merkmale sind
deshalb von Belang, da das Segment, in dem Kreuzfahrtanbieter tatig sind, sowohl deren
Flottengestaltung (Flottengrofde und Passagierkapazitaten) als auch die Vorauswahl po-
tenzieller Fahrtgebiete beeinflusst (siehe Abschnitte B 4).

In Tab. C-5 ist die Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach Anbieter-Produktsegmenten
einschliefdlich der von ihnen betriebenen Gesamtzahl an Schiffen (eigene Schiffe und
Charterschiffe) sowie die Verteilung der weltweiten Kreuzfahrtflotte fiir das Jahr 2013
dargestellt. Danach operieren die meisten Anbieter in den Segmenten Klassischer Kreuz-
fahrten (ca. 40 Prozent), Expeditionskreuzfahrten (ca. 24 Prozent) und Fun-/Clubkreuz-
fahrten (ca. 16 Prozent). Innerhalb dieser Segmente werden weltweit auch die meisten
Schiffe betrieben (88 Prozent).

391 Anm. d. Verf.: Die abweichende Zahl betriebener Schiffe (350) im Gegensatz zur weltweiten Kreuzfahrt-
flotte (315) resultiert aus der Mehrfachzdhlung von Charterschiffen (von mehreren Anbietern betrieben).
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Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter sind von besonderer Bedeutung fiir Fahrtgebiete, da sie
tiber den Grofdteil der weltweiten Kreuzfahrtkapazitdten verfiigen und somit den globa-
len Schiffseinsatz mafdgeblich beeinflussen: Gut die Halfte der weltweiten Kreuzfahrt-
flotte wird von diesen Anbietern betrieben (durchschnittlich sieben Schiffe je Flotte) und
auch die Passagierkapazitit der Schiffe ist diesem Segment mit Abstand am gréfsten (rund
2 300 1b), da insbesondere grofde Kreuzfahrtunternehmen bzw. -konzerne (z. B. Carnival
Corporation) Kostendegressionseffekte durch grofde Flotten und Schiffe erzielen (econo-
mies of scale). Hingegen sind die Flotten der librigen Anbietersegmente deutlich kleiner
(zwei bis drei Schiffe); die Vielzahl Klassischer Anbieter betreibt lediglich ein Viertel der
Schiffe weltweit. Die verbleibenden Kreuzfahrtarten (Segelkreuzfahrten bzw. sonstige
Kreuzfahrten z. B. auf Megayachten, umgebauten Postschiffen oder Eisbrechern) werden
von einem vergleichsweise geringen Teil weltweiter Anbieter angeboten (ca.5 bzw.
15 Prozent) und auch der Anteil ihrer Schiffe an der Weltflotte ist mit nur 3 bzw. 9 Prozent
sehr gering.

Tab. C-5:  Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Produktsegmenten weltweit im Jahr
2013

Anbieterzahl betriebene Schiffe

Produktsegmente mit Mehrfach- | ohne Mehrfach- An?ahl 4 Weltkreuzfahrtflotte| @ Passagier-
e ZAhlun (anbieter- | FlottengréRe kapazitit Ib
zahiung 2 bezogen’) (je Anbieter) | Anzahl | Anteil (je Anbieter)
Klassische Kreuzfahrten 43 33 106 2,3 78 24,8 784
Expeditions-fAdventure
26 22 46 2,1 11 13,0 112
Kreuzfahrten
Fun-/Club-Kreuzfahrten/
. o 17 16 117 73 159 50,5 2321
'Contemporary Cruises'
Segelkreuzfahrten 5 4 9 2,3 10 3,2 181
Sonstlg(?s {z-B. Yacht- oder 16 13 % 20 27 86 258
Postschiffe)
mehrere Produktsegmente® - 7 46 6,6 - - -
Gesamt 107 100 350 3,8 315 100,0 1408

" Mehrfachzuordnungen von Anbietern, die in mehreren Produktsegmenten titig sind

? Mehrfachzihlung von Charterschiffen, die von mehreren Anbietern betrichen werden

* Anbieter, die nicht eindeutig zu ausschlieBlich einem Segment zugeordnet werden kénnen (z.B. Angebot Klassischer Kreuzfahrten in
Kombination mit Expeditions- oder Fun /Club-/Familienkreuzfahrten). So lage die durchschnittlich betriebene Anzahl Schiffe im Bereich
mehrerer Praduktsegmente ohne den Anbieter "Noble Caledonia” (Charterer von 21 Schiffen) bei 4,2.

Quelle: eigene Darstellung

In Bezug auf die Flottengrifie werden vier Grofdengruppen unterschieden. Zur ersten
Gruppe zdhlen Anbieter mit einem Schiff3°2; die restlichen Gruppen beinhalten Anbieter
kleiner Flotten (zwei bis drei Schiffe), mittelgrofder Flotten (vier bis zehn Schiffe) und gro-
f3er Flotten (mehr als zehn Schiffe). Es zeigt sich ein hoher Einfluss weniger Kreuzfahrtan-

bieter auf den Einsatz vieler Kreuzfahrtschiffe im Rahmen ihrer Routenplanung, wobei

392 Anm. d. Verf.: Hierbei handelt es sich streng genommen um keine Flotte.
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dieser Effekt im Falle einer gemeinsamen Routenplanung fiir mehrere Anbieter (durch
einen Anbieter bzw. durch eine tibergeordnete Einheit) noch starker ausgepragt ist (siehe
Tab. C-6). Einerseits betreiben wenige Kreuzfahrtanbieter (30 Prozent) mit grofden bzw.
mittelgrofien Flotten den Grof3teil der betrachteten Schiffsflotte (rund 70 Prozent); ledig-
lich 9 Prozent der Anbieter mit grofden Flotten betreiben rund 42 Prozent der weltweit
eingesetzten Kreuzfahrtschiffe. Andererseits setzen relativ viele Anbieter mit nur einem
Schiff bzw. kleinen Flotten (70 Prozent) einen vergleichsweise geringen Teil der Kreuz-
fahrtflotte auf den Weltmeeren ein (30 Prozent); relativ viele Anbieter (44 Prozent) ver-
fugen lediglich iiber ein Schiff, was insgesamt nur rund 12 Prozent des gesamten
Schiffseinsatzes entspricht.

Tab. C-6:  Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Flottengrofle 2013

Flotteners e Anbieterzahl* Gesamtzahl betriebener |Anteil betriebener
= Schiffe 2013** Schiffe 2013 (%)

1 Schiff 44 42 12,0
2 bis 3 Schiffe 27 66 18,9
4 bis 10 Schiffe 20 926 27,4
tiber 10 Schiffe 9 146 41,7
Gesamt 100 350 100,0

* Gesamtzahl Anbieter, die 2013 eine Routenplanung vornehmen (inkl. neue Anbieter, deren
Schiffseinsatz erst ab 2014 erfolgt)
** nur Schiffe, die im Jahr 2013 eingesetzt wurden (inkl. Doppelzdhlung vercharterter Schiffe)

Quelle: eigene Darstellung

Ausgangspunkt fir die Ermittlung der Bedeutung des Fahrtgebietes Nordeuropa fiir Kreuz-
fahrtanbieter bildete deren weltweiter Schiffseinsatz.3°3 Demnach war der Stellenwert
Nordeuropas 2013 relativ hoch: Insgesamt rund 60 Prozent der Kreuzfahrtanbieter setz-
ten die Gesamtheit oder einen Teil ihrer Schiffsflotte unter anderem in diesem Fahrtgebiet
ein (jeweils rund 30 Prozent); demnach waren rund 40 Prozent der Anbieter 2013 mit
tiberhaupt keinem Schiff der Flotte in Nordeuropa aktiv (siehe Abb. C-15).

393 Um die schiffsbezogenen Daten nicht zu verzerren, wurden Schiffe, die mehreren Anbietern gleichzeitig
zugeordnet waren (z. B. Charterschiffe), hier nicht mehrfach gezahlt, so dass die dazugehérige Anzahl der
Kreuzfahrtanbieter leicht unter der Gesamtzahl von Kreuzfahrtanbietern liegt (92 statt 100).
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m Gesamtflotte auch innerhalb
Nordeuropas

m Teilflotte innerhalb/auRerhalb
Nordeuropas

Gesamtflotte aulRerhalb
Nordeuropas

N=92* (100%)
* maximal ein Anbieter pro Schiff; einschlieBlich Kreuzfahrtmarken und Tochterunternehmen

Abb. C-15: Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach Schiffseinsatz innerhalb und auRerhalb Nordeu-
ropas im Jahr 2013

Quelle: eigene Darstellung

Neben der Zahl der Anbieter ist v.a. die Anzahl und Grof3e der eingesetzten Schiffe in
Nordeuropa von Bedeutung. In Nordeuropa setzten 56 Anbieter kleiner und grofier Flot-
ten im Jahr 2013 insgesamt 110 Kreuzfahrtschiffe und damit etwas mehr als ein Drittel
der weltweiten Kreuzfahrtflotte ein. Dieser deutlich hohere Anbieteranteil (60 Prozent)
im Vergleich zum Schiffsanteil in Nordeuropa (35 Prozent) hat zwei Ursachen, die in
Tab. C-7 deutlich werden: Zum einen sind die Flotten solcher Anbieter, die ihre Gesamt-
flotte u.a. in Nordeuropa einsetzten (insgesamt 44 Schiffe) mit durchschnittlich zwei
Schiffen eher klein. Zum anderen sind die Flotten von Anbietern, die lediglich einen Teil
ihrer Flotte u.a. in Nordeuropa einsetzten (insgesamt 66 Schiffe), mit durchschnittlich
acht Schiffen relativ grof3. Somit tiberwiegen in Nordeuropa zwar die Schiffe von Anbie-
tern, welche nur einen Teil ihrer grofden Flotten einsetzten, jedoch betrieben diese Anbie-
ter den Grofdteil ihrer Schiffe nicht in Nordeuropa (142 von 208 Schiffen). Hierbei ist je-
doch zu berticksichtigen, dass insbesondere fiir Anbieter grofder Flotten die Moglichkeit
der jahrlichen Variation ihrer Routen bzw. der weltweiten ,Streuung” von Schiffen be-
steht. Somit ist der Einsatz aller Schiffe in Nordeuropa im selben Zeitraum eher unwahr-
scheinlich.
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Tab. C-7:  Verteilung des Schiffseinsatzes innerhalb und auBerhalb Nordeuropas von Kreuz-

fahrtanbietern weltweit 2013
auBerhalb von Nordeuropa (NE)
aktiv

innerhalb von Nordeuropa (NE)

Gesamt aktiv*

Gesamtflotte | Teilflotte Gesamtflotte | Teilflotte

innerhalb NE | innerhalb NE Gesamt |auBerhalb NE|auRerhalb NE| Gesamt
Anzahl Kreuzfahrtanbieter** 92 29 27 56 36 27 63
durchschn. FlottengrolRe 3,5 1,6 7,7 2,7 1,3 7,7 2,7
Anzahl Kreuzfahrtschiffe 315 44 66 110 63 142 205
Passagierkapazitit der Schiffe (lb) 443.665 27.959 97.569 125.528 42.124 276.013 318.137
Summe BRZ 17.463.393 1.118.081| 3.868.093| 4.986.174 1.551.435| 10.925.784| 12.477.219
durchschn. Passagierkapazitit (Ib) 1.408 635 1.478 1.141 669 1.944 1.552
durchschn. BRZ 55.439 25411 58.607 45.329 24.626 76.942 60.864

*kein ausschlieRlicher Schiffseinsatz in Nordeuropa, sondern auch in anderen Fahrtgebieten (innerhalb einer Saison)
**maximal ein Anbieter pro Schiff; einschlieflich Kreuzfahrtmarken bzw. Tochterunternehmen

Quelle: eigene Darstellung®*

Bei Anbietern kleiner Flotten wird die geografische Konzentration auf bestimmte Fahrt-
gebiete deutlich, jedoch hat die Flottengrofde selbst keinen direkten Einfluss auf die Wahl
von Nordeuropa als Fahrtgebiet. So bestehen kaum Unterschiede der durchschnittlichen
Flottengrofden (und auch Schiffsgrofden) von Anbietern, die ihre Gesamtflotte u. a. inner-
halb Nordeuropas bzw. ausschliefdlich aufserhalb Nordeuropas einsetzten: In beiden Fal-
len handelt es sich um Anbieter mit kleinen Flotten mit jeweils durchschnittlich zwei
Schiffen (und kleinen Schiffen mit durchschnittlich 640 Ib bzw. 670 1b), wobei zwischen
der Flotten- und Schiffsgrofie ein positiver Zusammenhang besteht.395

Anbieter, die nur einen Teil ihrer grofseren Flotten (durchschnittlich acht Schiffe) in Nord-
europa einsetzten, wahlten hierfiir eher die kleineren Schiffe aus: Diese Anbieter verteilen
ihre Schiffe auf Fahrtgebiete innerhalb und aufderhalb Nordeuropas und setzten 2013 ins-
gesamt ein Drittel der Schiffe unter anderem in Nordeuropa und den Rest der Schiffe aus-
schliefllich aufierhalb Nordeuropas ein. Dabei sind die in Nordeuropa eingesetzten
66 Schiffe deutlich kleiner als die ausschliefilich aufderhalb Nordeuropas eingesetzten
142 Schiffe (1 500 1b ggti. 1 900 Ib je Schiff).

394 Basis der Zuordnung der Einsatz-Fahrtgebiete 2013 zu den Schiffen bilden Quellen der Anbieterrecher-
che: Vor allem (Online-) Kataloge der Anbieter bzw. Informationen der Anbieter-Homepages (siehe
Anhang 13). Zudem wurden Online-Buchungsplattformen genutzt. Vgl. CruisePool GmbH & Co. KG (2013)
[ONLINE]; Astoria Reisebiiro GmbH (2012) [ONLINE]; Trans Global Tours (2012) [ONLINE]; Small Ship
Cruises Inc (2013) [ONLINE].

395 Tendenziell sind insbesondere bei kleineren Flotten auch die Schiffe kleiner: Von den 75 Anbietern mit
kleineren Schiffen (maximal 1 500 lb) verfiigen 93 Prozent iiber kleine Flotten (maximal vier Schiffe) und
von den 17 Anbietern mit gréfleren Schiffen (iiber 1 500 Ib) verfiigen 71 Prozent iiber grofiere Flotten (ab
fiinf Schiffen). Vgl. Anbieterverteilung nach flottenbezogenen durchschnittlichen Schiffsgréfien bzw. seg-
mentbezogene Flottengrofien in Abb. Z 10 bzw. Tab. Z 8 in Anhang 16.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass trotz der Dominanz weltweiter Anbieter im Klas-
sischen Kreuzfahrtsegment der Anteil betriebener Kreuzfahrtschiffe von Fun-/Clubkreuz-
fahrtsegment-Anbietern aufgrund deutlich grof3erer Flotten viel hoher ist. Der Schiffsein-
satz in Nordeuropa zeigt, dass hier rund 60 Prozent der weltweiten Anbieter im Jahr 2013
rund 35 Prozent der Weltkreuzfahrtflotte einsetzten. Entsprechend wurden immerhin
65 Prozent der weltweiten Kreuzfahrtflotte nicht in Nordeuropa eingesetzt. Daraus erge-
ben sich einerseits Potenziale in Bezug auf Anbieter, die nur einen Teil ihrer Flotte und
vorwiegend kleinere Schiffe u. a. in Nordeuropa betreiben (rund 30 Prozent weltweiter
Anbieter 2013), wie z. B. Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter mit grofderen Flotten und Schif-
fen. Solche Anbieter grofierer Flotten sind v. a. aus der Sicht Nordeuropas wichtig, da sie
tiber 60 Prozent aller Schiffseinsadtze entscheiden; Nordeuropa ist hingegen fiir diese An-
bieter lediglich ,eines von vielen” anvisierten Fahrtgebieten, da hier lediglich 32 Prozent
der Schiffe dieser Anbieter eingesetzt werden. Potenziale ergeben sich andererseits in Be-
zug auf die ca. 40 Prozent Anbieter, die 2013 gar kein Schiff in Nordeuropa einsetzten (mit
tendenziell kleineren Schiffen und Flotten). Ursachlich (und damit Lésungsansatz) kénn-
ten schiffsgrofienbezogene Engpdsse in nordeuropdischen Hafen (Hafenbegrenzungen)
oder hohere erwartete Ertrage in Fahrtgebieten aufderhalb Nordeuropa sein, so dass der
grofdte Kapazitdtsanteil in solchen Fahrtgebieten eingesetzt wird. Demzufolge ist fiir
Nordeuropa von Bedeutung, welche Voraussetzungen aus Anbietersicht fiir den Einsatz
ihrer gesamten bzw. eines Teils ihrer Flotte in Nordeuropa erfiillt sein miissen, was u. a.

Gegenstand der Befragung ist.
3.4 Erhebungsinstrument und Untersuchungsablauf

Das Erhebungsinstrument zur Befragungsdurchfithrung bildete ein vollstandardisierter
Fragebogen, dessen thematische Gliederung sich an den Forschungsfragen orientiert:
Zum Bereich der Routenplanung zahlen planungsbezogene Anbietermerkmale (Kreuz-
fahrtsegmente, Quellmarkte, Repeater, Flottengrofie und Passagierkapazitiaten),
Block-out (Bedeutung verschiedener weltweiter Fahrtgebiete39¢ sowie Griinde und Per-
spektiven fiir den Schiffseinsatz in nordeuropaischen Hafen) und zeitliche Planungsas-
pekte (Dauer von Routenplanung und -vermarktung). Zum Bereich der Hafenwahl geho-

ren die Einflusshohe allgemeiner und hafenart-spezifischer Hafenwahlkriterien sowie die

396 Anm. d. Verf.: Die Auswahl der im Fragebogen abgefragten Fahrtgebiete erfolgte unter der Mafdgabe,
dass die jeweiligen Fahrtgebiete potenzielle Wettbewerber fiir Nordeuropa (Ostsee, Nordland) sind
(Fahrtgebiete, die zur selben Jahreszeit befahren werden kénnen, siehe Abb. Z 3 in Anhang 3).
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Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien-Bereiche (geografische Lage, nautische Fak-
toren, Schiffsversorgung, passagierbezogene Leistungen, Umweltschutz,

Safety & Security und 6konomische Faktoren).

Die Gestaltung des Fragebogens erfolgte unter Berticksichtigung der in der Fachliteratur
vielfach thematisierten Vorgehensweisen in Bezug auf standardisierte Befragungen.397
Verwendet wurde fast ausschlief3lich der Fragetypus geschlossener Fragen einschliefilich
halboffener Fragen (geschlossene Fragen mit offener ,Sonstiges“-Kategorie), was v. a. die
Merkmale und den Prozess der Routenplanung sowie Planungszeitpunkte und Einfluss-
hohe der Hafenwahlkriterien betrifft.398 Offene Fragen, bei denen keine Antwortkatego-
rien vorgegebenen sind, fanden lediglich in Bezug auf die (unbekannten) Griinde fiir bzw.

gegen die Wahl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhdfen Anwendung.39?

Die Begrenzung und Definition der Antwortkategorien bzw. Skalenpunkte fir die ge-
schlossenen Fragen erfolgte auf Basis der theoretischen Erkenntnisse zur Routenplanung
(Planungsprozess und Hafenwahlkriterien).*%0 Verwendung fanden iiberwiegend Nomi-
nalskalen (kategorial), aber auch Rational- und Intervallskalen (Rating-Skalen) kamen
zum Einsatz.#01 Bei der Rating-Skala (i. d. R. Antwortkategorien auf 5er- oder 7er-Skala)
stufen die Befragten ihre Position auf der jeweiligen Merkmalsdimension selbst ein, deren

Mafistab bspw. numerisch, verbal oder grafisch ist.402

397 Vgl. u. a. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 66; FANTAPIE ALTOBELLI (2011), S. 42 ff,; PORST (2011),

S. 95 ff.,; BORTZ/DORING (2006), S. 244 f. In vollstandardisierten Fragebdgen findet die Ubersetzung der For-
schungsfragen in eine auf den Befragtenkreis zugeschnittene Sprache statt. Vgl. BOHLER (2004), S. 98.

398 Von den 38 Fragen (ohne Kontakt-Fragen) sind 33 Fragen geschlossen (30 geschlossene und 3
halboffene [geschlossene Fragen mit,Sonstige“-Kategorie]) und 5 Fragen sind offen. Der Fragebogen ein-
schliefdlich der Zuordnung der Fragen-Nummern 1 bis 38 zu den Item-Nummern 1.1 bis 5.11 (stimmen
aufgrund technischer Umstdnde nicht mit der Anzahl an Fragen iiberein) ist enthalten in Anhang 18 bzw.
Tab.Z09.

399 Zum Fragetypus in Fragebogen vgl. weiterfiihrend PorsT (2011), S. 51 ff.; BRosius et al. (2012),S.81 f.
400 Prazisierung und Messbarmachung des Erhebungsgegenstandes einschlief3lich der Auswahl geeigneter
Skalen erfolgen in der Operationalisierung. Vgl. weiterfithrend GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 12 ff.

401 Zur Unterscheidung von Skalenniveaus (Nominal-, Ordinal-, Intervall- und Rationalskalen/Verhaltnis-
skalen) vgl. PORST (2011), S. 69; BOHLER (2004), S. 108; BEREKOVEN et al. (2009), S. 65;
GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 56; Kug (2012), S. 194 f,; MEFFERT et al. (2012), S. 151. Nominalskalen
im Fragebogen: z. B. Fragen 1.1 oder 1.3; Rationalskalen im Fragebogen: z. B. 1.20, 1.21 oder 1.23; Inter-
vall-/Rating-Skalen im Fragebogen: z. B. 1.5-1.18, 2, 3.1-3.19 oder 4. Im Fragebogen wurden fiinf-stufige
monopolare Rating-Skalen mit Zahlenvergabe und verbaler Extrempunktumschreibung verwendet
(ungerade Stufenzahl ermoglicht mittige Einordnung bzw. Indifferenzbekundung). Vgl. BRosIUS et al.
(2012), S. 85.

402 Vgl. BEREKOVEN et al. (2006), S. 73; GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 59. Rating-Skalen werden i. d. R.
als Intervallskala angesehen (obwohl sie streng genommen ordinalskaliert sind), weil davon ausgegangen
wird, dass die semantischen Skalenabsténde subjektiv als gleich eingeschatzt werden und damit auch so
interpretiert werden diirfen. Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 57.
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Vor der eigentlichen Befragungsdurchfiihrung wurden inhaltliche und technische As-
pekte des Fragebogens gepriift, indem ein probeweiser Versand an mehrere Empfanger
sowie eine entsprechende Uberarbeitung des Fragebogens erfolgte.4%3 In die inhaltliche
Uberarbeitung des Fragebogens gingen v. a. Anmerkungen und Hinweise eines Experten
zum Fragebogen auf Basis eines Focus Interviews mit einem Kreuzfahrtroutenplaner ein,
der iiber den Testcharakter informiert war.4%4 Die Erkenntnisse aus diesem Fokus Inter-
view bildeten die Grundlage der Uberarbeitung von Befragungsinhalten, bspw. in Bezug
auf die Minimierung des Zeitaufwandes, die Vermeidung redundanter Fragen, die sprach-
liche Angemessenheit (Vermeidung schwer verstandlicher Fragen oder unklarer Anwei-
sungen) und die Geeignetheit von Skalen (z. B. Fehlen wichtiger Antwortalternativen oder
zu weite Auffaicherung von Skalen).40> Im Rahmen technischer Aspekte ging es u.a. um
das Testen der Korrektheit von Anzeigeeigenschaften, Eingabeformaten (z.B. Ein-

fach- und Mehrfachantworten), Fragenreihenfolge und Filterfithrung.

Die Befragung wurde in den tiblichen Arbeitsschritten durchgefiihrt: Erstellung der Be-
gleitbriefe, Fragebogenversand, Annahme und Kontrolle eingehender Fragebégen sowie
Nacherhebungen.#0¢ Die Befragungsumsetzung im Rahmen des Erhebungsablaufs er-
folgte insbesondere mit dem Ziel der bestmdglichen zeitlichen Erreichbarkeit der zu be-
fragenden Kreuzfahrtanbieter (Ergiebigkeit), da raumliche Aspekte bzw. Kosten bei On-
linebefragungen eine untergeordnete Rolle spielen.#97 Die Fragebdgen wurden somit
wahrend der Arbeitszeiten (nicht am Wochenende) versandt, da die zu Befragenden in
ihrer Funktion als Routenplaner beim jeweiligen Kreuzfahrtanbieter und nicht als Privat-
person befragt werden sollten. Um die Wahrscheinlichkeit des sofortigen Offnens der
Nachricht bzw. des Links (auch auf3erhalb der Mitteleuropaischen Zeitzone) zu erhdhen,
erfolgte der Fragebogenversand iiberwiegend am frithen Nachmittag oder morgens.

403 Der Pretest im Vorfeld der eigentlichen Feldarbeit ist ein wichtiges Instrument zur Erhéhung der Da-
tenvaliditat, z. B. durch die Vermeidung von Fehlern im Aufbau des Fragebogens, der Frageformulierung
und -reihenfolge oder der optischen Gestaltung bzw. des Layouts. Vgl. KopScH (1996), S. 5 f. Dabei sollte
das gesamte Untersuchungsdesign getestet werden. Vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 8.

404 Bei einem Focus Interview handelt es sich um ein Pretest-Verfahren, bei dem ein Expertengesprach zur
Fragebogenentwicklung durchgefiihrt wird. Vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 13. Zu Gegenstédnden eines Pre-
tests vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 9; SCHEUCH (1996), S. 19 f.

405 Zentrale Aspekte des durchgefiihrten Expertengesprachs sind im Gesprachsprotokoll in Anhang 17
enthalten.

406 Zusatzliche Arbeitsschritte bei Papierbefragungen einer reprasentativen Stichprobe: Stichprobenplan,
Interviewerauswahl, Fragebogendruck bzw. Feldarbeit. Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 67.

407 Zur rdumlichen und zeitlichen Befragungsumsetzung (Erhebungsablauf) vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN
(2012), S. 67.
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Der Befragungszeitraum erstreckte sich iiber knapp einen Monat in mehreren Befra-
gungswellen zum Jahresende 2013. Die Fragebogen wurden an insgesamt zehn Tagen
innerhalb des Befragungszeitraums versandt. An diesen Tagen fand einerseits der Erst-
versand an die Adressen der jeweiligen Befragungswelle statt (insgesamt fiinf Befra-
gungswellen). Andererseits wurden im weiteren Befragungsverlauf parallele
Nachfassaktionen in Form von Erinnerungen per E-Mail (inkl. des Fragebogen-Links)
durchgefiihrt.498 Der sofortige Korrekturversand (fehlerhafte bzw. zuriickgewiesene
E-Mail-Adressen wurden sofort durch alternative Adressen des jeweiligen Unternehmens
ersetzt) sollte sicherstellen, dass jedes Unternehmen der jeweiligen Befragungswelle er-
reicht wird. Der Kontrolle eingehender Fragbdgen kam somit eine hohe Bedeutung zu, da
die Adressen der nachfolgenden Befragungswellen bzw. Erinnerungen entsprechend der
erfolgten Riickmeldungen anzupassen waren. Zu den Rickmeldungen zdhlen beantwor-
tete Fragebogen und Riickmeldungen iiber die Verweigerung der Teilnahme oder dar-
iiber, dass die jeweilige Person zeitweise bzw. endgiiltig nicht mehr im Unternehmen tétig
ist. Des Weiteren fanden Nachfassaktionen in Form von telefonischen Riickfragen (bei
deutschen Anbietern) statt, sofern die Anbieter noch nicht an der Befragung teilgenom-

men und eine Teilnahme noch nicht ausgeschlossen hatten.40?

Insgesamt wurde der Fragebogen an 571 verschiedene Personen (Erst- und Korrektur-
versand) verschickt, von denen 503 zugestellt wurden (68 Unzustellbare) und wiederum
497 der erreichten Ansprechpartner waren noch im Unternehmen tatig. Die Gesamtzahl
versandter Erinnerungen an die im Unternehmen tatigen Ansprechpartner belduft sich

auf 709, so dass es faktisch 1 206 ,,Chancen” gab, den Fragebogen auszufiillen.#10

408 Versand von maximal zwei Erinnerungen je Befragungswelle jeweils nach Ablauf einer Woche an die
Adressen der betreffenden Befragungswelle, von denen noch keine Antwort eingegangen war.

409 Jede der insgesamt fiinf Befragungswellen erfolgte an jeweils einen Adressaten pro Unternehmen, da
ein moglichst ,breiter” Riicklauf angestrebt wurde (Vermeidung von Mehrfachantworten desselben An-
bieters). Die Adresslisten der folgenden Wellen wurden an die erzielten Riicklaufe angepasst: Unterneh-
men, die bereits an der Befragung teilgenommen hatten, wurden aus allen Folgelisten entfernt (Adresslis-
ten mit ,neuen” Adressen der folgenden Befragungswellen sowie jeweilige Erinnerungslisten). Eine
detaillierte Ubersicht des Befragungsplans ist im Anhang 19 (Abb. Z 11) enthalten.

410 Eine detaillierte Ubersicht der Anzahl versandter/zugestellter Fragebogen einschlieRlich der Anzahl
erreichter Ansprechpartner ist in Abb. Z 12 im Anhang 19 enthalten.
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4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern
4.1 Charakterisierung der befragten Kreuzfahrtanbieter
4.1.1  Struktur der Befragten im Vergleich zur Grundgesamtheit

An der Befragung nahmen insgesamt 22 Experten teil, welche fiir die Planung von 26 der
100 recherchierten Kreuzfahrtanbieter verantwortlich sind, da die Routenplanung fiir
einige der erfassten Unternehmen gemeinsam erfolgt.411 In Abhdngigkeit von der Anzahl
einbezogener Unternehmen ergibt sich ein Riicklauf von 24 bzw. 26 Prozent.412 Dieser
Riicklauf ist v. a. im Hinblick auf die stark begrenzte Grundgesamtheit in Verbindung mit
tendenziell geringen Riicklaufen bei Onlinebefragungen als positiv einzuschétzen. Insge-
samt wird damit die Planung von 147 Kreuzfahrtschiffen weltweit abgedeckt, was fast der
Halfte der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013 (315 Schiffe) entspricht. Die Struktur dieser
Befragungsteilnehmer (nachfolgend Befragte bzw. befragte Anbieter) wird im Folgenden
hinsichtlich Anbieterart, Hauptsitz, Kreuzfahrtsegment (einschlief3lich Repeater-Anteil)
unter Bertiicksichtigung der weltweiten Anbieterstruktur betrachtet.

In Bezug auf die Anbieterart spiegelt die Struktur der Befragten die Gesamtverteilung der
Kreuzfahrtanbieter gut wider, wie in Tab. C-8 deutlich wird. Der Anteil befragter Reede-
reien ist mit 69 Prozent fast genauso hoch wie der Anteil der Reedereien insgesamt
(74 Prozent). Hingegen sind befragte Reedereien mit grofden Flotten etwas iiberreprasen-
tiert, denn der Anteil betriebener Schiffe ist bei den Befragten mit 89 Prozent deutlich

hoher als insgesamt (79 Prozent).

411 Riickmeldungen verschiedener Befragungsteilnehmer verdeutlichten, dass fiinf Befragte keine Kreuz-
fahrtanbieter i. S. d. Definition dieser Arbeit sind, da sie die Routenplanung nicht selbst durchfiihren.
Zudem zeigten Riickmeldungen von Kreuzfahrtanbietern, dass die Routenplanung in zwei Féllen fiir
jeweils zwei Unternehmen gemeinsam erfolgt. Somit ist die tatsdchliche Anzahl von Kreuzfahrtanbietern
um mindestens sieben zu reduzieren, so dass im Jahr 2013 hochstens 93 Kreuzfahrtanbieter existierten.
Eine Ubersicht der Befragungsteilnehmer enthélt Tab. Z 10 in Anhang 20.

412 Die Anteilsberechnung kann entweder auf Basis der urspriinglich ermittelten Anbieter (100) oder auf
Basis der revidierten Anbieterzahl (93) nach der Befragungsdurchfithrung erfolgen. Im ersten Fall waren
somit alle 26 Anbieter einzubeziehen, auf welche sich die Aussagen eines Fragebogens beziehen (ein Fra-
gebogen kann fiir mehr als einen Anbieter gelten), woraus sich ein Riicklauf von 26 Prozent ergédbe. Im
zweiten Fall wiren die ,tatsiachlichen” 22 Anbieter einzubeziehen, woraus sich ein Anteil von 24 Prozent
ableiten lasst.
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Tab. C-8:  Gegeniiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Anbieterart

Abweichung von der

Anbieterart Gesamtverteilung

Gesamt Prozent Gesamt Prozent (Prozentpunkte)
Reederei/Eigentiimer 74 74,0 18 69,2 -4,8
Charterer/Reiseveranstalter 26 26,0 8 30,8 4,8
Gesamt 100 100 26 100

betriebene Schiffe (gesamt)* betriebene Schiffe (Befragte)

Gesamt | Prozent Gesamt | Prozent
Reederei/Eigentiimer 278 79,4 131 89,1 9,7
Charterer/Reiseveranstalter 72 20,6 16 10,9 -9,7
Gesamt 350 100 147 100

* nur Schiffe, die im Jahr 2013 eingesetzt wurden (inkl. Doppelza hlung vercharterter Schiffe)

Quelle: eigene Darstellung

In Bezug auf ihren Hauptsitz spiegelt die Verteilung der Befragten jene der weltweiten
Anbieter ebenfalls gut wider: Wie bei den Anbietern insgesamt dominieren die USA,
Deutschland und Grofdbritannien, jedoch sind die Befragten in Bezug auf diese drei Lan-
der mit 70 Prozent iiberreprasentiert (bei den Anbietern insgesamt sind es lediglich
50 Prozent). Entsprechend unterreprasentiert sind die Befragten hinsichtlich ,sonstiger*

Lander, wie Spanien, Niederlande oder Italien (siehe Tab. C-9).

Tab. C-9:  Gegeniiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Hauptsitz

Befragungsteilnehmer | Abweichungvon der

Hauptsitz (Land) Gesamtverteilung

Prozent Prozent (Prozentpunkte)*
USA 25 25,0 8 30,8 5,8
Deutschland 13 13,0 6 23,1 10,1
GroRbritannien 13 13,0 5 19,2 6,2
Australien 6 6,0 2 7,7 1,7
China 4 4,0 1 3,8 -0,2
Japan 4 4,0 1 3,8 -0,2
Sonstige 35 35,0 3 11,5 -23,5
Gesamt 100 100,0 26 100,0

* der geringe Unterschied zwischen den Summen positiver/negativer Abweichungen resultiert aus
Rundungsdifferenzen

Quelle: eigene Darstellung

Die Landerzugehorigkeit der Befragten steht in enger Verbindung zu den Quellméarkten,
denn Letztere stimmen grofdtenteils mit dem Hauptsitz der Anbieter iiberein bzw. bein-
halten eine dariiber hinaus gehende Marktabgrenzung. Dabei ist Deutschland eher auch
Quellmarkt fiir Befragte mit Sitz aufderhalb Deutschlands (z. B. USA), wahrend die USA
seltener auch Quellmarkt fiir Befragte mit Sitz aufderhalb der USA (z. B. Deutschland) ist.
Dies wird deutlich anhand der gegenldufigen Reihenfolge der USA und Deutschlands be-
ziiglich Hauptsitz (hoherer Anbieteranteil aus den USA) und Quellmarkt: So ist Deutsch-

land fiir 27 Prozent der Befragten der primare Quellmarkt, gefolgt von Nordamerika
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(18 Prozent), Grofdbritannien (14 Prozent), Asien und Australien (jeweils 9 Prozent);
23 Prozent gaben an, auf verschiedenen Markten gleichzeitig bzw. dem weltweiten Markt

tatig zu sein.

Auch die Anbieterverteilung nach Kreuzfahrtsegmenten spiegelt die Grundgesamtheit re-
lativ gut wider, denn lediglich Anbieter sonstiger Kreuzfahrten (v. a. Bildungskreuzfahr-
ten, wie ,Educational Voyages“ und ,Learning-Based Voyages“) sind bei den Befragten un-
terreprasentiert und stehen im Unterschied zur Gesamtverteilung an letzter Stelle
(siehe Tab. C-10).413 Bei den librigen drei Segmenten bestehen hingegen nur geringfiligige
Abweichungen von der Gesamtverteilung. So fiihrt der Grofsteil der Befragungsteilneh-
mer Klassische Kreuzfahrten durch, gefolgt von Expeditions-/Adventure-Kreuzfahrten

und Fun-/Club-Kreuzfahrten/Contemporary Cruises.

Tab. C-10: Gegeniiberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Kreuzfahrt-
segment

Produktsegmente Gesamtverteilung
Gesamt* Prozent Gesamt* Prozent (Prozentpunkte)
43

Klassische Kreuzfahrten 40,2 12 44 43

Expeditions-/Adventure

26 24,3 7 25,9 1,6
Kreuzfahrten
Furr/CIub—Kreuzfah_rten/ 17 15,9 5 185 26
"Contemporary Cruises"
Sonstiges (z. B. Segel- oder

21 19,6 3 11,1 -85

Bildungskreuzfahrten)

Gesamt 107 100,0 27 100,0
* Mehrfachzuordnungen von Anbietemn, die in mehreren Produktsegmenten titig sind

Quelle: eigene Darstellung

Befragte Kreuzfahrtanbieter mit sehr grof3en Schiffen sind leicht unterreprasentiert: Die
durchschnittliche Passagierkapazitiat der Kreuzfahrtschiffe befragter Anbieter ist mit
rund 1100 Ib geringer als die der weltweiten Kreuzfahrtflotte mit rund 1400 Ib (siehe
Tab. C-11 und Tab. C-5 aufS. 112). Dies liegt v. a. an den tendenziell kleineren Schiffen der
befragten Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter im Vergleich zu allen Anbietern dieses Segments
(durchschnittlich 2 100 bzw. 2 300 1b), deren Schiffe zudem tiber die Halfte der Weltflotte
ausmachen. Hingegen sind Befragte mit grofden Flotten leicht liberreprasentiert: Deren

413 Anm. d. Verf.: Die 22 Befragungsteilnehmer waren zum Teil in unterschiedlichen Produktsegmenten
zugleich tatig, weshalb die Gesamtzahl der zugeordneten Teilnehmer bei 27 liegt (Ursache: Méglichkeit
von Mehrfachantworten in Frage 1.1). Anbieter von ,Segelkreuzfahrten“ (laut Angabe im Fragebogen)
wurden aufgrund ihrer geringen Zahl zu den Anbietern sonstiger Kreuzfahrten gezahlt.
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Flottengrofde liegt mit durchschnittlich sieben Schiffen deutlich iiber der Flottengrofie

weltweiter Kreuzfahrtanbieter (durchschnittlich vier Schiffe).414

Tab. C-11: Schiffskapazitdten und FlottengréRBen befragter Kreuzfahrtanbieter nach Kreuzfahrtseg-

ment
@ Flotten-
befragte Anbleter @ Schiffskapazitit je | @ FlottengroRe je |kapazitat je Gemt:
Anbieter Anbieter (Anzahl |Anbieter Gesamtzahl kapazitat
(Unterbetten) Schiffe) (Unterbetten) |Schiffe (Unterbetten)
Klassische Kreuzfahrten (N=12) 1.110 6,5 11.123 78 133.472
Fun-Kreuzfahrten {N=5) 2123 13,8 32.126 69 160.632
Ex peditionskre uzfahrten {N=6} 362 23 708 14 4245
Sonstige (N=3) 969 1,3 1.319 4 3.958
Gesamt (N=21) 1.151 7,0 13.181 147 276.799

Quelle: eigene Darstellung**®

Der durchschnittliche Anteil der Repeater bzw. Stammgaste liegt insgesamt bei 43 Prozent
und ist v. a. bei Anbietern Klassischer Kreuzfahrten und Fun-/Clubkreuzfahrten relativ
hoch (50 bzw. 45 Prozent), wahrend dieser Anteil bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten
bzw. bei Expeditionskreuzfahrt-Anbietern mit 27 bzw. 34 Prozent vergleichsweise gering
ist. Repeater sind mit Blick auf die langfristige Auslastung des liberaus hohen (und stei-
genden) Kapazitiatsangebots in den Segmenten Klassischer und Fun-/Clubkreuzfahrten
auch von sehr hoher Bedeutung, was fiir Anbieter im Nischensegment aufgrund deutlich
kleinerer Schiffe und Flotten (z. B. Expeditionskreuzfahrten) weniger gilt.

Dabei kann das ,,Repeater-Potenzial“ vom jeweiligen Quellmarkt abhédngig sein: So schei-
nen insbesondere deutsche und britische Passagiere wiederholt Kreuzfahrten zu unter-
nehmen. Dies lasst der hohe Repeater-Anteil bei Anbietern mit den hauptsachlichen
Quellmarkten Deutschland (58 Prozent) und Grofdbritannien (53 Prozent) vermuten. An-
bieter mit Nordamerika als hauptsachlichem Quellmarkt (dritt-wichtigster Quellmarkt
der Befragten) schatzen hingegen ihren Repeater-Anteil lediglich auf durchschnittlich

26 Prozent.416

414 Die meisten Schiffe (65 Prozent) bzw. die hochsten Passagierkapazititen (78 Prozent) entfallen auf Be-
fragte grofer Flotten (iiber zehn Schiffe) bzw. auf Befragte mit grofder und mittelgrofer Flotten (iiber

87 bzw. 95 Prozent), wihrend Befragte mit kleinen Flotten (zwei bis drei Schiffe) bzw. mit lediglich einem
Schiff zusammen lediglich 13 Prozent der Schiffe bzw. 5 Prozent der Passagierkapazitit betreiben, siehe
Tab.Z 11 in Anhang 21.

415 Anm. d. Verf.: Zur Vermeidung von Doppelzdhlungen derselben Schiffe werden nur 21 der (insgesamt
22) befragten Experten einbezogen (zwei Experten sind demselben Unternehmen zuzuordnen). Die Flot-
tengrofie von durchschnittlich sieben Schiffen bezieht sich auf die betriebene Schiffsflotte der befragten
Anbieter (einige Kreuzfahrtanbieter nehmen die Routenplanung fiir mehrere Anbieter gemeinsam - und
damit fiir grofere Flotten - vor). Somit kann sie hdher sein als die rein anbieterbezogene Flottengrofie.
416 Abweichende Repeaterquoten werden auch in Abhangigkeit von der durchschnittlichen Flotten- und
SchiffsgrofRe der Anbieter deutlich, die in Verbindung mit ihrer Segmentzugehorigkeit stehen. Eine Uber-
sicht der Repeater-Anteile nach dem Kreuzfahrtsegment, der Flottengrofie, der durchschnittlichen
Schiffsgrofie sowie dem hauptsachlichen Quellmarkt der Anbieter enthélt Tab.Z 12 in Anhang 21.



C Anforderungen an Kreuzfahrthifen im Fahrtgebiet Nordeuropa 124
4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Befragungsriicklauf mit rund einem Viertel
der Anbieter und fast der Halfte der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013 positiv zu bewer-
ten ist. Die Gesamtverteilung nach Anbieterart, Hauptsitz (einschliefdlich Quellmarkte)
und Anbietersegment spiegelt sich in der Verteilung der Befragten gut wider; leicht un-
terreprasentiert sind Anbieter mit sehr grofden Schiffen und leicht iiberreprasentiert sind
Anbieter mit grofden Flotten. Demzufolge sind Riickschliisse der Befragungsergebnisse

auf die Kreuzfahrtanbieter insgesamt moglich.
4.1.2 Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete fir die Befragten

Die im Folgenden betrachtete Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete bezieht sich auf
den generellen Stellenwert dieser Gebiete, der sich nach dem durchschnittlich eingesetz-
ten, jahrlichen Passagiervolumen in den jeweiligen Fahrtgebieten bemisst. Die Fahrtge-
bietswahl eines bestimmten Jahres muss folglich nicht mit den generellen Priaferenzen

des Anbieters iibereinstimmen.

Grofdte Bedeutung fiir die Befragten haben die nordeuropaischen Fahrtgebiete Nordland
und Ostsee, die aufgrund der héchsten durchschnittlichen Bewertungen an erster und
zweiter Stelle stehen; an dritter Stelle stehen Mittelmeer/Schwarzes Meer (siehe
Abb. C-16). Europaische Fahrtgebiete sind somit flr die befragten Anbieter deutlich wich-
tiger als die Karibik, dem weltweit bedeutendsten Fahrtgebiet.417 Die Spannweite der Mit-
telwerte (zwischen 2,2 und 4,3 ohne ,Sonstiges“) verdeutlicht, dass bei keinem Fahrtge-
biet ,Einigkeit der Anbieter {liber dessen Bedeutung besteht. Dies deutet auf
Unterschiede der fahrtgebietsbezogenen Priorititen zwischen den Anbietersegmenten
hin.

417 Die Karibik steht laut CLIA seit 2011 (bis 2014) in Bezug auf den weltweiten Schiffseinsatz bzw. die
weltweite Verteilung von Kreuzfahrtkapazititen auf Kreuzfahrtrouten (Bettentage/Passagiernichte) an
erster Stelle, gefolgt vom Mittelmeer und Europa (Nord- und Westeuropa), siehe Abb. Z 4 in Anhang 7.
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Mittelmeer / Schwarzes Meer (N=22) INE NN SN | 28
Fernost / Siidsee / Sidpazifik (N=22) IIEFNAE ] 3,1
Karibik (N=21) [ ) ] 3,1
GroRbritannien / Irland (N=22) | | 32
rund um Westeuropa (v.a. Spanien / Frankreich / Belgien / Stidengland) (N=22) I | -
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Gronland / Arktis (N=22) \ 2
Atlantische Inseln / Westafrika (N=22) ] 3
Ostkiiste USA / Kanada (N=22) | 32
Westkiiste Nordamerikas (Alaska, Westkilise USA / Kanada / Mexiko) (N=21) 143 4,8 ] 38
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Sonstige (z.B. Antarktis, Siidamerika oder Stdafrika) (N=11) 54,5 18,2 [ 43
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Abb. C-16: Generelle Bedeutung ausgewahlter Fahrtgebiete fiir befragte Kreuzfahrtanbieter
Quelle: eigene Darstellung

Fiir Anbieter mit hoher Bedeutung der Ostsee (Bewertung mit ,1“ oder ,2“) ist eine ins-
gesamt grofdere Vielfalt an Fahrtgebieten von Bedeutung: Sie bewerten deutlich mehr der
uibrigen Fahrtgebiete - neben europaischen v.a. auch auflereuropdische Fahrtgebiete
(z. B. Karibik oder Ostkiiste USA/Kanada oder Siidostasien) - ebenfalls iiberdurchschnitt-
lich hoch. Hauptwettbewerber der Ostsee sind v. a. Nordland, Mittelmeer und Karibik, da
sie fiir Anbieter mit hohem Stellenwert der Ostsee ebenfalls eine hohe Bedeutung haben.
Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands konzentrieren sich hingegen eher auf dieses
Fahrtgebiet, da andere Fahrtgebiete teilweise deutlich geringere Bewertungen erhalten
(siehe Abb. C-17).418

418 Bei hoher Bedeutung des Nordlands werden relativ viele Fahrtgebiete geringer bewertet (Westkiiste
Nordamerikas, Ostkiiste der USA, Fernost/Slidsee/Stdpazifik, die Karibik, Stidostasien und Hawaii), wah-
rend bei hoher Bedeutung der Ostsee lediglich zwei Fahrtgebiete etwas geringer bewertet werden (Gron-
land/Arktis und Fernost/Siidsee/Siidpazifik).



C Anforderungen an Kreuzfahrthifen im Fahrtgebiet Nordeuropa 126
4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern

Nordland & Nordsee (v.a. Norwegen;
einschlieRlich Féroer, Island und Spitzbergen)

Ostsee

Mittelmeer /Schwarzes Meer
Fernost/Sidsee/Sidpazifik
Karibik

GroRbritannien/Irland

rund um Westeuropa (v.a. Spanien/
Frankreich/Belgien/Siidengland)

Siudostasien
Gronland/Arktis
Atlantische Inseln/Westafrika

Ostkiiste USA/Kanada

Westkliste Nordamerikas (Alaska, Westk(iste
USA/Kanada/Mexiko)

Hawaii
1=sehr hohe Bedeutung —(=—Gesamt (N=22) —(==Gesamt (N=22)
5= sehr geringe Bedeutung —0=—hohe Bedeutung Ostsee (N=13) =O==hohe Bedeutung Nordland (N=15)
=ir—geringe Bedeutung Ostsee (N=9) —i—geringe Bedeutung Nordland (N=7)

Abb. C-17: Durchschnittliche Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete bei hoher bzw. geringer
Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

Quelle: eigene Darstellung

Es deutet sich an, dass das Befahren des Nordlands unabhangiger vom Befahren der Ost-
see ist als umgekehrt: Fiir Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands (1,4) ist die
Ostsee deutlich unwichtiger (2,5), wahrend Anbieter mit hohem Stellenwert der Ostsee
(1,5) das Nordland nur etwas geringer bewerten (1,8).41° Zudem zeigen die Unterschiede
der Fahrtgebietsbewertungen, dass Mittelmeer/Schwarzes Meer und Karibik bei hoher
Bedeutung der Ostsee viel wichtiger sind als bei geringer Bedeutung der Ostsee (Bewer-
tung mit 3% ,4“ oder ,5“); beziiglich des hohen/geringen Stellenwerts des Nordlands gibt
es hingegen kaum Bewertungsunterschiede dieser Fahrtgebiete. Hinsichtlich des Fahrt-
gebietes Gronland/Arktis ist es umgekehrt. Ursachlich fiir diese Abweichungen ist die

spezifische Fahrtgebietswahl innerhalb der Kreuzfahrtsegmente.

419 Eine grafische Darstellung der hohen/geringen Bedeutung beider Fahrtgebiete enthélt Abb. Z 13 in
Anhang 22.
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Die Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland weicht zwischen den Kreuzfahrt-
segmenten ab. Flir Anbieter Klassischer Kreuzfahrten haben Ostsee und Nordland einen
dhnlich hohen Stellenwert; fiir Expeditionskreuzfahrt-Anbieter hat das Nordland eine
hohe und die Ostsee eine geringe Bedeutung; fiir fast alle befragten Anbieter von
Fun-/Contemporary Cruises hat die Ostsee einen hohen und das Nordland einen geringe-
ren Stellenwert (siehe Tab. C-12).420

Tab. C-12: Anzahl und Anteile befragter Kreuzfahrtanbieter mit hoher Bedeutung der Fahrtgebiete
Ostsee und Nordland

hohe hohe

Bedeutung™ Bedeutung™

Ostsee in % |Nordland in %
Gesamt 22 13 59,1 15 68,2
Klassische Kreuzfahrten 12 10 83,3 10 83,3
Expeditions-/Adventure Kreuzfahrten 7 2 28,6 6 85,7
Fun-/Club-Kreuzfahrten/"Contemporary Cruises” 5 4 80,0 2 40,0
Songtige* 3 1 33,3 0 0,0

* z. B. Bildungskreuzfahrten
** Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete (@ Passagiervolumen des Schifiseinsatzes) mit "1" od. "2"

Quelle: eigene Darstellung

Aufgrund des abweichenden Stellenwerts der Fahrtgebiete in den Kreuzfahrtsegmenten
unterscheidet sich die Struktur der eingesetzten Schiffe in der Ostsee und im Nordland.
Die generell hohe Bedeutung der Ostsee fiir Anbieter von Klassischen Kreuzfahrten und
von Fun-/Clubkreuzfahrten fiihrt zu deutlich héheren potenziellen Passagierkapazititen
in diesem Fahrtgebiet im Vergleich zum Nordland. Dies ist mit hohen Anforderungen an
das Hafennetz in der Ostsee verbunden, das fiir die Schiffsanzahl und -gréfien geeignet

sein muss (siehe Tab. C-13).

420 Die durchschnittliche Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland betragt bei An-
bietern Klassischer Kreuzfahrten durchschnittlich jeweils 1,7; bei Expeditionskreuzfahrt-Anbietern 3,6
bzw. 1,9 und bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern 2,4 bzw. 3,2. Weitere vergleichsweise wichtige Fahrtge-
biete fiir die Anbieter Klassischer Kreuzfahrten: Mittelmeer/Schwarzes Meer (2,0), Grofdbritannien/Irland
und rund um Westeuropa (jeweils 2,3); im Expeditionskreuzfahrt-Segment: Gronland/Arktis (1,9) und
,sonstige“ Fahrtgebiete: v. a. Antarktis (1,2) und im Fun-/Clubkreuzfahrtsegment: Karibik (2,0) sowie
,sonstige” Fahrtgebiete: Australien/Neuseeland, Rotes Meer/Arabischer Golf (2,3). Eine Ubersicht dieser
Durchschnittswerte enthalt Tab. Z 13 in Anhang 22.
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Tab. C-13: Kapazititen und GroRe von Schiffen und Flotten der befragten Kreuzfahrtanbieter 2013
nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

@ Flott ohRe j - Gi tzahl
befragte Anbieter nach Bedeutung der @ Schiffskapazitat je .D engrofe je | @ FID‘??_“ ) es.am za
Fahrtgebiete Ostsee/Nordland* Anbieter (Ib) T L el s
9 Schiffe) Anbieter (Ib) |Flotte ka pazitit (Ib)

hohe Bedeutung Ostsee (N=13) 1.274 7.8 16.067 102 208.866
geringe Bedeutung Ostsee (N=8) 951 5.6 8.492 45 67.933
hohe Bedeutung Neordland (N=14) 934 5,6 9.198 79 128.765
geringe Bedeutung Nordland (N=7) 1.585 9.7 21.148 68 148.034
Gesamt (N=21) 1.151 7.0 13.181 147 276.799

* Einbezug von 21 (der insgesamt 22) befragten Experten zur Vermeidung von Doppelzéhlungen (zwel Experten zahlen zu demselben Unternehmen
mit denselben Schiffen); hohe bzw. geringe Bedeutung: Bewertung mit "1" od. "2" bzw. mit "3", "4" od. "&".

Quelle: eigene Darstellung

Die zukiinftige Bedeutung der beiden nordeuropdaischen Fahrtgebiete auf dem weltweiten
Kreuzfahrtmarkt in den nachsten finf bis zehn Jahren wird von den befragten Anbietern
mit durchschnittlichen Bewertungen von 2,4 (Ostsee) bzw. 2,5 (Nordland) jeweils leicht
steigend eingeschatzt (siehe Tab. C-14). Dabei wird die Entwicklung der Ostsee in fast je-
dem Anbietersegment besser gesehen als die Entwicklung des Nordlands; lediglich An-
bieter Klassischer Kreuzfahrten schatzen beide Fahrtgebiete gleich ein (2,3). Die zukiinf-
tige Ostseeentwicklung wird von Anbietern sonstiger Kreuzfahrten am hoéchsten (1,7)
und von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern am geringsten eingeschatzt (2,5). Die Entwick-
lung des Nordlands wird hingegen von Anbietern Klassischer Kreuzfahrten relativ gut
(2,3) und von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am schlechtesten bewertet (3,0). Beson-
ders unterschiedlich bewerten Anbieter sonstiger Kreuzfahrten die zukiinftige Entwick-
lung der Ostsee bzw. des Nordlands (1,7 bzw. 2,7) und Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter
schatzen die Perspektiven beider Fahrtgebiete vergleichsweise gering ein (2,7 bzw. 3,0).
Der kiinftige Stellenwert beider nordeuropdischen Fahrtgebiete wird tendenziell besser
bewertet, wenn auch die generelle Bedeutung dieser Fahrtgebiete fiir den jeweiligen An-

bieter hoch ist.421

421 Die Ostseeentwicklung wurde hoch bewertet (2,2 bzw. 2,1), wenn die Ostsee von hoher Bedeutung bzw.
das Nordland von geringer Bedeutung ist und die Nordlandentwicklung wurde hoch bewertet (mit 2,3
bzw. 2,4), wenn das Nordland von hoher Bedeutung bzw. die Ostsee von geringer Bedeutung ist (siehe
Tab.Z 14 in Anhang 22).
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Tab. C-14: Einschdtzung der zukiinftigen Entwicklung nordeuropdischer Fahrtgebiete nach Kreuz-
fahrtsegment

Einschédtzung der Fahrtgebietsentwicklung (ndchste 510 | gewertungs-

Jahre) nach Kreuzfahrtsegment der Anbieter differenz
befragte Anbieter Nordland
Klassische Kreuzfahrten (N=12) 2,3 2,3 0,0
Fun-Kreuzfahrten (N=5) 2.4 3,0 0,6
Expeditionskreuzfahrten (N=6/7) 2,5 2,6 0,1
Sonstige (N=3) 1,7 2,7 1,0
Gesamt (N=21/22) 2,4 2,5 0,1

1 = wachsende Bedeutung
5 = sinkende Bedeutung

Quelle: eigene Darstellung

Die vergleichsweise geringe Bewertung der zukiinftigen Entwicklung von Nordland und
Ostsee durch Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter steht in enger Verbindung zu den steigenden
Schiffsgrofden. Dies wird anhand der von den Befragten genannten zukiinftig notwendigen
Aufgaben und Anpassungen in nordeuropaischen Hafen deutlich. Diese Anpassungen wer-
den hauptsachlich von Anbietern grofderer Flotten und Schiffe als notwendig angesehen
und beziehen sich primar auf Bereiche, die mit steigenden Schiffsgréfsen wichtiger wer-
den - entweder direkt (Hafenkosten, Hafenstrukturen und seeseitige Zuganglichkeit zum
Hafen) oder indirekt (Vermarktung weniger bekannter Ziele als Alternative fiir tiberfiillte
Hafen): Insbesondere (Fun-/Clubkreuzfahrt-) Anbieter mit grofien bzw. Mega-Schiffen
fordern zukiinftig wettbewerbsfiahige Preise bzw. geringere Hafenkosten (fiinf Nennun-
gen), eine umfassendere und bessere Vermarktung weniger bekannter Landaus-
flugs-Optionen (fiinf Nennungen), die Verbesserung der Hafenzuganglichkeit fiir grof3e
Schiffe, verbesserte Hafeneinrichtungen/-strukturen (jeweils vier Nennungen), die Er-
weiterung von Landausflugs- und Transportkapazititen zur Unterstiitzung von Anlaufen
grofder Schiffe bzw. die Begrenzung der Anzahl von Mega-Schiffen pro Tag in der Hoch-
saison zur Vermeidung von Uberfiillung (drei Nennungen) sowie die Ablaufoptimierung
im Rahmen der Schiffsversorgung bzw. des ,berthing managements“ (zwei Nennungen).
Vereinzelte Anbieter Klassischer Kreuzfahrten mit grofien Schiffen fordern die Verfiig-
barkeit von landbasiertem bzw. ,Barge-basiertem“ Strom (LNG-Hybrid Barge) und
deuten Unsicherheiten in Bezug auf die Auswirkungen der SECA-Regelungen an. Dass
diese Bereiche im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment bzw. von Anbietern mit sehr grof3en und

Mega-Schiffen nicht explizit angesprochen werden, ist mit den vorwiegend 6konomischen
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Auswirkungen der SECA-Regelungen auf die Fahrtgebietswahl zu erklaren, die sich im ho-

hen Stellenwert potenzieller Deckungsbeitrage fiir diese Anbieter widerspiegeln.422

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Befahren nordeuropaischer Fahrtgebiete fiir
die Befragten von hoher Bedeutung ist. Dabei hat im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment die
Ostsee eine deutlich hohere Prioritiat, wahrend im Expeditionskreuzfahrt-Segment das
Nordland wichtiger ist. Die vergleichsweise geringe Bedeutung der Ostsee fiir Expediti-
onskreuzfahrt-Anbieter ist jedoch nicht als ungenutztes Potenzial zu interpretieren, da
die Ostsee kein Expeditions-Fahrtgebiet ist (mit entlegenen bzw. schwer zuganglichen
Hafen). Wahrend die Auswahl an potenziellen Fahrtgebieten fiir Expeditionskreuz-
fahrt-Anbieter grundsatzlich geringer bzw. spezifischer ist (v.a. Nordland und Gron-
land/Arktis), spielt v. a. fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter eine Vielzahl weltweiter Fahrt-
gebiete eine grofde Rolle. Dieser segmentspezifische Stellenwert bestimmter Fahrtgebiete
geht einher mit unterschiedlichen Schiffstypen und -gréfen innerhalb der jeweiligen
Fahrtgebiete. Trotz insgesamt positiver Bewertung der zukiinftigen Entwicklung Nordeu-
ropas deutet sich an, dass v. a. die steigenden Schiffsgrofden die Beurteilung der zukiinfti-
gen Fahrtgebietsentwicklung in Nordeuropa beeinflussen: Dies zeigen sowohl die gerin-
gen Bewertungen der zukiinftigen Entwicklung Nordeuropas von Fun-/Clubkreuz-

fahrt-Anbietern als auch deren geforderte Anpassungen in diesem Fahrtgebiet.
4.2 Dauer der Planung und Vermarktung von Kreuzfahrtrouten

Die Routenplanung ist durch eine lange Vorlaufzeit gekennzeichnet, da nicht nur die Pla-
nungsdauer selbst, sondern auch die sich anschliefdende Vermarktungsdauer zu bertick-
sichtigen ist. Bei den Befragten dauert der Gesamtprozess im Durchschnitt ca. 2,1 Jahre
(Einzelangaben liegen zwischen 3 Monaten und 4,5 Jahren); bei Fun-/Clubkreuzfahrten
sind es sogar 2,6 Jahre, bei Klassischen Kreuzfahrten 2,1 Jahre und bei sonstigen Kreuz-
fahrten bzw. Expeditionskreuzfahrten ist der Zeitraum mit jeweils 1,6 Jahren am kiirzes-

ten.423

422 7u notwendigen zukiinftigen Anpassungen in nordeuropdischen Hafen haben rund 60 Prozent der be-
fragten Kreuzfahrtanbieter (13 Anbieter) Aussagen getroffen; iiberwiegend in den Segmenten Klassischer
Kreuzfahrten (75 Prozent) und Fun-/Clubkreuzfahrten (60 Prozent). In Bezug auf die Schiffsgréfsen sind
es v. a. Anbieter mit Mega-Schiffen (100 Prozent) und mit mittelgrofien Schiffen (67 Prozent). Die Nennun-
gen der zukiinftig notwendigen Anpassungen nach Kreuzfahrtsegment und Schiffsgréfie enthalten

Tab. Z 18 und Tab. Z 19 in Anhang 25.

423 Bei den folgenden segmentspezifischen Aussagen ist zu berticksichtigen, dass die Zahl befragter Anbie-
ter von ,sonstigen“ Kreuzfahrten relativ klein ist (3).



C Anforderungen an Kreuzfahrthifen im Fahrtgebiet Nordeuropa 131
4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern

Der Planungsprozess von Kreuzfahrtrouten dauert im Durchschnitt rund 10 Monate, wo-
bei die Einzelangaben von einem Monat bis hin zu 3 Jahren reichen.424 Teilweise deutliche
Abweichungen bestehen in den verschiedenen Kreuzfahrtsegmenten (siehe Abb. C-18).
Am langsten dauert der Planungsprozess im Bereich der Fun-/Clubkreuzfahrten (12 Mo-
nate), gefolgt von Klassischen Kreuzfahrten (9 Monate), Expeditionskreuzfahrten (7 Mo-
nate) und sonstigen Kreuzfahrten (6 Monate). Anschliefiend erfolgt der Vermarktungs-
prozess, welcher im Durchschnitt langer dauert als der Planungsprozess (1,3 Jahre). Die
Einzelangaben liegen hier zwischen einem und 30 Monaten.#25 Am langsten dauert die
Vermarktung im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten (1,6 Jahre), gefolgt von Klassischen
Kreuzfahrten (1,3 Jahre), sonstigen Kreuzfahrten (1,1 Jahre) und Expeditionskreuzfahr-
ten (1 Jahr).

Dauer Routenplanungs- I:lDauer Vermarktung durchschnittliche Dauer
prozess (Monate) & Vertrieb (Monate) Gesamtprozess (Monate/Jahre):

| | |
Fun-Kreuzfahrten (N=5) j 19,2 31,6126

Klassische Kreuzfahrten (N=12) m . | 15,|5\ i 24,8121
Expeditionskreuzfahrten (N=7) i i 193716
Sonstige (N=3) _ o 1937116
Gesamt (N=22) - I 15,|3\ i 25,2121

Dauer (in Monaten) é 7 2 1% 2'4 310 35>

Abb. C-18: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach Segment

Quelle: eigene Darstellung

Es ist davon auszugehen, dass die Planungsdauer der Anbieter von der jeweiligen Flotten-
gréfse beeinflusst wird, d. h. mit ansteigender Flottengrofie steigt auch der zeitliche Pla-
nungsaufwand. Wie in Abb. C-19 deutlich wird, dauert der Routenplanungsprozess bei
Anbietern mit sehr grof3en Flotten (iiber zehn Schiffe) ca. 21 Monate bzw. 1,8 Jahre, wah-
rend er bei den librigen, kleineren Flotten lediglich 6 bis 7 Monate in Anspruch nimmt. In
Bezug auf die Vermarktung sind die Unterschiede in Abhdngigkeit von der Flottengrofie
zwar nicht so stark, jedoch dauert auch hier der Vermarktungsprozess bei Anbietern mit
grofderen Flotten ab vier Schiffen langer (19 bzw. 16 Monate) als bei Anbietern kleinerer
Flotten (13 bzw. 14 Monate). Ausschliefilich bei Anbietern mit sehr grofsen Flotten (mehr
als zehn Schiffe) ist der Vermarktungsprozess kiirzer als der Routenplanungsprozess, so

dass der Stellenwert der Routenplanung aus zeitlicher Sicht bei diesen Anbietern am

424 Am haufigsten angegeben wurden 6 Monate (fiinf Nennungen) und 1 Jahr (drei Nennungen).
425 Am haufigsten angegeben wurden 1,5 Jahre (acht Nennungen) und 1 Jahr (vier Nennungen).
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hochsten ist. Die anteilige Dauer des Routenplanungsprozesses am Gesamtprozess be-
tragt bei sehr grofden Flotten 58 Prozent, wahrend er bei kleineren Flotten (ein bis zehn

Schiffe) zwischen 26 Prozent und 35 Prozent liegt.426

.DauerRoutenplanUHQS- Dauer Vermarktung durchschnittliche Dauer
prozess (Monate) & Vertneb (Monate) Gesamtprozess (Monate/Jahre):

| | |
1 Schiff (N=6) ﬂ 13,3 | : 207117
w ! ! ! !
2-3 Schiffe (N=6) 138 | ! 19.5/16
| |
1 1 1 |
4-10 Schiffe (N=5) “ 192 | 25,8122

|

|

|

|

|

|

I

I

|

| | |

| | | |
Gesamt (N=22) j 153 | | 25,2/ 21

) I I

Dauer (in Monaten) 2 8 24 30 36 "

Abb. C-19: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach FlottengroR3e

Quelle: eigene Darstellung

In Abhéngigkeit von der hohen bzw. geringen Bedeutung der beiden nordeuropaischen
Fahrtgebiete bestehen nur leichte Abweichungen der jeweiligen Planungs- und Vermark-
tungsdauer, die sich vorwiegend auf das Nordland beziehen (siehe Abb. C-20). Die Abwei-
chungen stehen ebenfalls im Zusammenhang mit dem jeweiligen Kreuzfahrtsegment und
den grofden Flotten und Schiffen von Anbietern mit geringer Bedeutung des Nordlands
(siehe Tab. C-13 auf S. 128). Diese Anbieter bendtigen mit rund 13 Monaten mehr Zeit flir
die Routenplanung als Anbieter mit hohem Stellenwert des Nordlands (9 Monate). Auch
der Vermarktungsprozess dauert bei geringer Bedeutung des Nordlands etwas langer (17

Monate gegeniiber 15 Monate).

426 In Bezug auf die durchschnittliche Schiffsgriofde ist erkennbar, dass der gesamte Planungsprozess bei
Anbietern mit Mega-Schiffen verhaltnismafig lang ist. Dies steht im Zusammenhang zum Anbieterseg-
ment und deren Flottengrofie, da Mega-Schiffe v. a. von Anbietern im Bereich der Fun-/Contemporary
Cruises betrieben werden, die wiederum {iiber relativ grofie Flotten verfiigen. Eine tabellarische Ubersicht
iiber die Prozessdauer von Routenplanung und Vermarktung nach durchschnittlicher Schiffsgrofie sowie
Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland enthélt Tab. Z 20 bzw. Tab. Z 21 in Anhang 26.
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Dauer Routenplanungs- — Dauer Vermarktung durchschnittliche Dauer

prozess {Monate) & Vertrieb (Monate) Gesamtprozess (Monate/Jahre):
hohe Bedeutung Ostsee (N=13) 9,3 | i i 255121
geringe Bedeutung Ostsee (N=9) i i 248121
hohe Bedeutung Nordland (N=15) i i 231119
geringe Bedeutung Nordland (N=7) i i 296/25
Gesamt (N=22) i i 252121
| |

Dauer (in Monaten) é 12 418 24 30 36

Abb. C-20: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Gesamtprozess vom Beginn der Routen-
planung bis zur Kreuzfahrtdurchfiihrung bei Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten und
von Klassischen Kreuzfahrten am langsten dauert, wobei in allen Segmenten mehr Zeit
fir die Vermarktung als fiir die Planung der Routen eingeplant wird. Wesentliche Ursache
einer langen Prozessdauer sind grofde Flotten, da diese den Planungsaufwand erhdhen.
Demzufolge miissen Fahrtgebiete, die fiir diese Anbietersegmente von hoher Bedeutung
sind (z. B. Ostsee), planungsrelevante Informationen sehr frith zur Verfiigung stellen bzw.

neue Hafen sollten rechtzeitig auf sich aufmerksam machen.
4.3 Griinde fiir die Wahl nordeuropaischer Fahrtgebiete

Die generell hohe Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete fiir die Befragten (Ostsee:
59 Prozent; Nordland: 68 Prozent) schldgt sich in einem sogar etwas hoheren Anteil Be-
fragter nieder, die aktuell (2013) mindestens ein Schiff in der Ostsee bzw. dem Nordland
einsetzten (73 bzw. 82 Prozent).427 Auch den zuktinftigen Schiffseinsatz (in den niachsten
funf Jahren) plant die deutliche Mehrheit der Befragten, insbesondere bezogen auf das
Nordland (Ostsee: 73 Prozent; Nordland: 91 Prozent). Potenziale liegen v. a. bei den An-
bietern, die ihre Schiffe 2013 in Nordeuropa einsetzten, obwohl die generelle Bedeutung
Nordeuropas (noch) gering ist: Jeweils ein Drittel der Anbieter mit generell geringer Be-
deutung der Ostsee setzt aktuell Schiffe in diesem Fahrtgebiet ein bzw. plant dies

zukinftig; bezogen auf das Nordland sind es sogar 43 Prozent (aktueller Einsatz) bzw.

427 Sechs Befragte, fiir welche die Ostsee generell von geringer Bedeutung ist, setzten ihre Schiffe 2013
nicht in der Ostsee ein und planen dies auch zukiinftig nicht. Fiir vier dieser Anbieter ist das Nordland hin-
gegen von hoher Bedeutung. Vier Befragte, fiir welche das Nordland von geringer Bedeutung ist, setzten
ihre Schiffe 2013 nicht im Nordland ein; zwei dieser Anbieter, fiir welche die Ostsee eine hohe Bedeutung
hat, planen dies jedoch zukiinftig.
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71 Prozent (zukiinftig geplanter Einsatz). Das Nordland wird demzufolge auch als ,neues”
Fahrtgebiet fiir zukiinftige Schiffseinsdtze erwogen. In Tab. C-15 ist die Verteilung der Be-
fragten nach aktuellem und zukiinftigem Einsatz in den Fahrtgebieten Ostsee und Nord-
land unter Berticksichtigung der generellen Bedeutung dieser beiden nordeuropédischen
Fahrtgebiete enthalten.

Tab. C-15: Schiffseinsatz in und generelle Bedeutung von nordeuropaischen Fahrtgebieten

generelle Bedeutung des Fahrigebietes™
Ostsee Nordland
Anzahl Befragte (N=22) hoch (N=13) | gering (N=9)| hoch (N:15)|gering (N=7)

aktuell (2013)

(N=16) 13 3 11 5

Ostsee ———————
zukiinftig (nachste

funfJahre) 13 3 11 5
Einsatz im (N=16)

Fah biet
ahrtgebie aktuell (2013) " , " ;
(N=18)
Nordland
ordian zukiinftig (nachste
funf Jahre) 13 7 15 5

(N=20)
* hohe Bedeutung: Bewertung mit "1" oder "2"; geringe Bedeutung: Bewertung mit "3", "4" oder "5"

Quelle: eigene Darstellung

Die wichtigsten Griinde der Befragten sowohl fiir das Befahren der Ostsee als auch des
Nordlands sind eine hohe Anzahl attraktiver Hdfen und die Ndhe zum Quellmarkt (v.a.
Deutschland und Grof3britannien) wahrend nautische Bedingungen am wenigsten ein
Grund fiir das Befahren beider Fahrtgebiete sind (siehe Abb. C-21).

Bei den iibrigen Griinden weichen die Rangfolgen zwischen Ostsee- und Nordlandwahl
leicht voneinander ab. Diese Abweichungen beziehen sich v. a. auf die Qualitat von Hafen-
leistungen und -strukturen sowie auf die Sicherheit der Fahrtgebiete. Beide Bereiche sind
jeweils eher Griinde fiir die Wahl der Ostsee als fiir das Nordland (Unterschied von
22 bzw. 16 Prozentpunkten). Der drittwichtigste Grund fiir die Ostseewahl ist das Vor-
handensein qualitativ hochwertiger Hafenleistungen und -strukturen, was fiir einen deut-
lich geringeren Anbieteranteil bei der Entscheidung fiir das Nordland ausschlaggebend
ist. An vierter Stelle der Griinde fiir die Ostseewahl stehen hohe Deckungsbeitriage sowie
die hohe Sicherheit, wobei Letzteres ebenfalls bei der Nordlandwahl fiir einen deutlich
geringeren Anbieteranteil ausschlaggebend ist. Fiir die Wahl des Nordlands sind hohe De-
ckungsbeitrage drittwichtigster Grund: Hier besteht fast kein Unterschied zu den jeweili-
gen Anbieteranteilen beziiglich der Ostseewahl. An vierter Position der Griinde fiir die
Nordlandwahl folgen qualitativ hochwertige Hafenleistungen sowie die hohe Sicherheit

im Fahrtgebiet.
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in Prozent
0 20 40 60 80 100

relativ hohe Anzahl attraktiver Hiafen
Nzhe zum Quellmarkt

relativ hohe Deckungsbeitrage

relativ hohe Qualitat von Hafenleistungen und
-strukturen

relativ hohe Sicherheit im Fahrtgebiet

relativ gute nautische Bedingungen
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Abb. C-21: Griinde der Wahl nordeuropdischer Fahrtgebiete der befragten Kreuzfahrtanbieter
2013

Quelle: eigene Darstellung

Im Kreuzfahrtsegment der Anbieter Klassischer Kreuzfahrten sind fiir der Wahl beider
Fahrtgebiete die hohe Zahl attraktiver Hafen und die Nahe zum Quellmarkt ausschlagge-
bend. Im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment sind hohe Deckungsbeitrdage insbesondere bei
der Wahl der Ostsee sehr wichtig: Alle Anbieter dieses Segments nennen hohe Deckungs-
beitrage als Grund der Ostseewahl und auch die hohe Sicherheit ist fiir diese Anbieter von
etwas hoherer Bedeutung (neben der Quellmarktnahe dritthdufigster Grund der Ostsee-
wahl). Bei der Nordlandwahl spielen fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter ebenso hohe
Deckungsbeitrdage — neben hoher Sicherheit und Quellmarktnadhe - eine wichtige Rolle
(zweithaufigster Grund). Demgegeniiber sind fiir alle Expeditionskreuzfahrt-Anbieter
qualitativ hochwertige Hafenleistungen und -strukturen (neben der Vielzahl attraktiver
Hafen) Grund fir die Auswahl der Ostsee, gefolgt von der Nahe zum Quellmarkt. Wichtige
Griinde der Nordlandwahl im Expeditions-Segment sind hohe Deckungsbeitrage (an
zweiter Stelle neben der Quellmarktndhe, siehe Abb. C-22).
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Abb. C-22: Griinde der Wahl nordeuropdischer Fahrtgebiete der befragten Anbieter nach Kreuz-
fahrtsegment 2013

Quelle: eigene Darstellung

Die regelmafdige Ermittlung eines Deckungsbeitrags fiir potenzielle Fahrtgebiete nimmt
die deutliche Mehrheit von rund 70 Prozent der befragten Anbieter vor. Am hochsten ist
dieser Anteil bei Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten (100 Prozent), wahrend er in den
Bereichen Klassischer Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten am geringsten ist (je-
weils 60 Prozent). Der Einfluss dieser Deckungsbeitrage auf die Entscheidung fiir oder ge-
gen ein Fahrtgebiet liegt bei ca. 70 Prozent. Dieser Einfluss ermittelter Deckungsbeitrage
ist bei Fun-/Clubkreuzfahrten mit fast 90 Prozent ebenfalls am hochsten und betragt bei
Expeditionskreuzfahrten rund 80 Prozent, bei Klassischen Kreuzfahrten rund 70 Prozent
und bei sonstigen Kreuzfahrten rund 60 Prozent. Zudem ist die regelmafdige und fahrtge-
bietsbezogene Deckungsbeitragsermittlung fiir solche Anbieter wichtig, fiir welche die
beiden nordeuropdischen Fahrtgebiete eine geringe Bedeutung haben bzw. fiir welche
insbesondere die Karibik und der asiatische Raum (Fernost/Siidsee/Siidpazifik, Siid-
ostasien) wichtig sind.#28 Dies deutet im Umkehrschluss darauf hin, dass das Befahren
Nordeuropas im Vergleich zu bspw. der Karibik aus Sicht dieser Kreuzfahrtanbieter zu
teuer ist und sie sich entsprechend gegen Nordland- bzw. Ostseekreuzfahrten entschei-

den.

428 Lediglich je 60 % der Anbieter mit hoher Bedeutung von Ostsee bzw. Nordland ermitteln regelmafig
Deckungsbeitrage; bei geringer Bedeutung von Ostsee bzw. Nordland sind es 80 bzw. sogar 90 %. Der Ein-
fluss dieser Deckungsbeitrage auf die Fahrtgebietswahl unterscheidet sich hingegen kaum in Abhangigkeit
von der Bedeutung der beiden Fahrtgebiete: Bei hoher/geringer Bedeutung der Ostsee liegt der Anteil bei
73 bzw. 75 % und bei hoher/geringer Bedeutung des Nordlands liegt der Anteil bei 73 bzw. 76 % (siehe
Gesamtiibersicht zu Ermittlung und Einfluss von Deckungsbeitrdgen in Abb. Z 14 in Anhang 23).
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Zusammenfassend ergibt sich, dass die Fahrtgebiete Ostsee und Nordland im Block-out
der Befragten eine hohe Bedeutung haben. Die Vielzahl attraktiver Kreuzfahrthafen und
die Fahrtgebietsndhe zum Quellmarkt (z.B. Deutschland oder Grofdbritannien) sind
Hauptgriinde der Auswahl von Ostsee und Nordland. Die Ostsee und das Nordland profi-
tieren demnach stark von der steigenden Bedeutung des Quellmarktes Europa. Die zum
Teil deutlichen Unterschiede insbesondere der Grinde der Ostseewahl zwischen Anbie-
tern aus unterschiedlichen Kreuzfahrtsegmenten verdeutlichen v. a. die Wichtigkeit von
hohen Deckungsbeitragen und hoher Sicherheit fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter: Alle
Anbieter dieses Segment ermitteln regelmafiig fahrtgebietsbezogene Deckungsbeitrdge
und deren Einfluss auf die Fahrtgebietsentscheidung ist hier am hdchsten. Somit beein-
flusst das Kostenniveau eines Fahrtgebietes die Fahrtgebietswahl der Kreuzfahrtanbieter
mafigeblich. Unter Berticksichtigung weltweit wachsender Schiffsflotten (steigender
Wettbewerb zwischen Kreuzfahrtanbietern) ist anzunehmen, dass der Einfluss von
Deckungsbeitragen tendenziell zunimmt; sicherheitsbezogene Aspekte sind aufgrund der
hohen Regulierung europdischer Hafen eher fiir die Wahl von Fahrtgebieten aufderhalb
(Nord-) Europas bedeutend.

5 Befragungsergebnisse zur Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern
5.1 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Turnaround- und Stopover-Héafen

Die Hafenwahlkriterien beeinflussen die Entscheidung anzulaufender Hafen von Kreuz-
fahrtanbietern unterschiedlich stark. Den héchsten Einfluss im Rahmen der Hafenwahl
haben 6konomische Faktoren und die geografische Lage, gefolgt von nautischen Faktoren
und passagierbezogenen Kriterien. Diese Kriterien sind somit sehr bedeutend bzw. wich-
tig fir die Hafenwahl. Von vergleichsweise geringer Bedeutung sind die Bereiche Umwelt-
schutz, Safety & Security und Schiffsversorgung.#2° Diese Rangfolge ergibt sich sowohl fiir
die Wahl von Stopover-Hafen als auch von Turnaround-Hafen. Dabei ist der Einfluss
passagierbezogener Leistungen bei der Wahl von Stopover-Hafen etwas grofer als bei
der Wahl von Turnaround-Héafen (siehe Tab. C-16).

429 Interne Informationen (z. B. Passagierzufriedenheiten mit Hiafen u. A.) werden nicht detailliert beriick-
sichtigt, obwohl sie fiir die Befragten (N=21) einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl haben (durchschnitt-
liche Bewertung mit 1,4 auf einer Skala von ,1“ [sehr hoher Einfluss] bis ,,5“ [gar kein Einfluss], wobei

62 Prozent der Anbieter diesen Einfluss mit ,,1“ und 33 Prozent mit ,,2“ bewerten und kaum Unterschiede
zwischen den Anbietergruppen nach Kreuzfahrtsegment bestehen, siehe Tab. Z 26 in Anhang 28).
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Tab. C-16: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien auf die Wahl von Kreuzfahrthafen

durchschnittliche Bewertung de r Hafe nwahlkrite rien’

Rang- Gesamt Turnaround-Héafen Stopover-Hafen
folge L 2,4 |(allgemeine u_ hafenart- 24 |(allgemeine u hafenart- 2,4
(alle Kriterien) spezifische Kriterien) spezifische Krteren)
1 okonomische 16 dkonomische 16 okonomische 16
Faktoren ? Faktoren ’ Faktoren !

2 geografische Lage 1,9 |geografische Lage 1,8 |geografische Lage 19

3 nautische Faktoren 2,2 |nautische Faktoren 22 |nautische Faktoren 22

passagierbezogene

passagierbezogene 21 passagierbezogene
Leistungen '

24
Leistungen Leistungen

26
5 Umweltschutz 2,7 |Umweltschutz 27 |Umweltschutz 27
6 Safety & Security 2,8 |Safety & Secunty 28 |Safety & Security 28

7 Schiffsversorgung 2,9 |Schiffsversorgung 29 |Schiffsversorgung 30

Bewertungsmal stab: 1=sehr hoher Einfluss; 5=kein Einfluss; N=22
1 Bei gleicher Bewertung: Rangzuordnung jeweils anhand der ungerundeten Werte.

2 Durchschnittswerte d. Einzelkriterien (allgemeine Kriterien: Fragen 3.1-3.18; spezifische Kriterien d.
Tumnaround H&fen: Fragen 4.1-4.6 [passagier- u. schiffsversorgungsbezogen]; spezifische Kriterien in
Stopover Hafen: Fragen 4.74.10 [geografisch u. passagierbezogen]).

Quelle: eigene Darstellung

Die Bewertung 6konomischer Faktoren (1,6) ist auf die Gesamtheit der Hafenkosten
bzw. -gebiihren einschliefdlich Steuern bezogen. Innerhalb der tlibrigen Bereiche werden
die jeweiligen Einzelkriterien zum Teil sehr unterschiedlich bewertet (siehe Tab. C-17):
In Bezug auf die geografische Lage ist die touristische Attraktivitat des Hafens/der Hafen-
stadt bzw. erreichbarer Ziele von hochster Bedeutung (1,5) und auch die seeseitige Er-
reichbarkeit des Hafens ist relativ wichtig (1,7). Im Rahmen nautischer Faktoren werden
die gute Schiffsnavigation, die Hafenbeckengréfde und -tiefe sowie die Art der Hafenzu-
fahrten vergleichsweise hoch bewertet (zwischen 2,0 und 2,2). Innerhalb passagierbezo-
gener Kriterien sind die Bereiche Transfer und Transport wichtiger als Services fiir Passa-
giere: Hohe Bewertungen in Turnaround-Héafen erhalten v. a. die Nahe zu internationalen
Flughafen (1,5), vorhandene Passagierterminals (2,0), die Gepackhandhabung (2,1) und
Moglichkeiten des Passagiertransports in Stopover-Hafen (2,2). Der geringe Stellenwert
passagierbezogener Services (verkehrsmittelbezogene Leistungen werden mit 2,4 am
hochsten bewertet) verdeutlicht, dass bei der Hafenwahl oft nicht die Attraktivitat des
Hafens selbst, sondern die Attraktivitit der vom Hafen aus erreichbaren Ziele bzw. Desti-

nationen entscheidend ist.

Trotz der insgesamt geringen Bedeutung von Umweltschutz, Safety & Security und
Schiffsversorgung wird der Einfluss einzelner Kriterien auf die Hafenwahl vergleichs-
weise hoch eingestuft. So sind im Bereich Umweltschutz das Umweltmanagement im Ha-
fen und die Anwendung zertifizierter Umweltmanagementsysteme deutlich wichtiger (je-

weils 2,4) als die Landstromversorgung (3,3). Innerhalb des Bereiches Safety & Security
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spielt die allgemeine Reduzierung von Gesundheitsgefahren (2,5) eine grofiere Rolle als
Larmschutz-Mafinahmen (3,1) und im Rahmen der Schiffsversorgung haben - jeweils bei
der Wahl von Turnaround-Héfen - die Versorgung mit Treibstoff (2,5) sowie mit Waren

und Ausriistungsgegenstianden (2,7) eine etwas hohere Bedeutung.

Tab. C-17: Einfluss von allgemeinen und spezifischen Kriterien auf die Hafenwahl (Mittelwerte)

Einzel-

bewer- Bewer-
tung tung
(N=22)

Einzel-

bewer- |Bewer-|spezifische Kriterien:
tung tung |Stopover-Hafen
(N=22)

Einzel-

bewer- |Bewer-|spezifische Kriterien:
tung tung |Tumaround-Hafen
(N=22)

Kriteriengruppen EST=

und -bereiche

tung
(gesamt)

allgemeine Kri

geografi-

sche Lage 19

lagabazogen

touristische Attraktivitat des
Hafens/der Hafenstadt/erreichbarer
Ziele (Anschluss an grofere Stadte)
gule seeseiige Emeschbarkeit des
Hdlens

Nahe des Hafens zu anderen Hafen

17

23

Anzahl und Qualitat lokaler "Tour
Cperator'/Reiseveranstalter

20

20

naulische

Fakioren 22

schiffespezifisch

guie Schilfsnavgation {(vorhandene
e, Bsbedingungen,
Unlersiitang sicherer
Schiffsfidnung zB. durch Lotsen)
Grole und Tiefe des Hafenbeckens
(Abmessungen, max Tiefgang etc. )

Anzahl und GroRe der Liegeplatze
(z.B. Rierlange/-breite)

20

24

22

26

2,2

Versorgung 29

Art der Ansehilisse/Exwichiungen
fimr die Schiffsversorgung mit
TrebsiofifSromWaren
Versorgung mit Frischwasser
(einschl. Einrichtungen u.
Kapazitaten)

Reparatur und Warkmng

28

29

35

3.0

Schiffsversorpung mit Treibstoff
{emschl Emrichtungen u Kapazitden)
Schiffsversorgung mit Waren/

Ausristungsgegenstanden (einschl.
Einrichtungen u. Kapazititen)

25

27

26

Transport 23

Transportsirukturen im/vom Hafen
(z.B. HafenstralRennetz, Bahn-/
Autobahnanschluss)

Parkplatze und
Fhic "

25

32

28

Nahe zu (internat ) Flughafen mit
Anschluss an (groRere) Stadte

15

Transporiméglichkeiten von
Passagieren im Hafen (z.B.
dirfen Passagiere zwischen
Liegeplatz und Hafentor/-eingang
laufen oder sind Shuttlebusse
Pflicht?)

22

22

Transfer 2.0

vorhandener Passagierterminal (inkl.
Kapazitdten, Transferanlagen,
Wartebereiche efc.)

Gepackhandhabung
(Gepackibemahme auf das Schiff,

20

21

20

af Kabinen efc.)

passaglerspazifisch

25

Ubernachtungsmaglichkeiten/
Beherbergungseinrichtungen in
Hafennahe

26

26

verfugbare
verkehrsmittelbezogene
Passagiersenices (z B. Taxi-,
Busstationen, Mietautos)
verfoghare fouristische Senvices
fir Passagiere (zB. Towisinfo./
Infemet, Post, Verpllegungsmogl /|
-einnchtungen, Artiche

v Parkservice usw )

24

26

25

27

schuzspezifisch

Urmweltmanagement im Hafen (zB.
Entsorgung der Schiffsabfalle/
"waste reception”,
Mullentsorgungsanlagen u.
"reception facilities")

Arwendung von zestifizierten Hafen-
Umielimanagementsy siemen
Versorgung mit Elekirizitat (einschl.
Landstromversorgung/
Landstromterminals)

24

24

33

2,7

Safely &

Security | 28

Reduzierung samiicher
fur die Gesundhedt {emschl
Brandschutz- und

Uberwac hungsesnvichiungen)
Larmsc hutz-Maltnahmen in Bezug
auf Schiffslarm
(Schiffsdieselmotoren)

25

31

2,8

;"2 E Kosien 1,6

Hafenkpsten und -gebidhren

{einschl. Steuemn)

16

Bewetungsmalistab: 1=sehr hoher Enfluss; 5=ken Enfluss
Mitelweite im Passagierbereich {Transpoit, Transfer, Service) zwischen Tumaround- und StopoverHafen aufgnnd unte rischiedlicher Er en Nur e g £

Quelle: Eigene Darstellung
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Schlussfolgernd lasst sich festhalten, dass einflussreiche Kriterien der Wahl von
Turnaround- und Stopover-Hafen sowohl hafen- als auch lagebezogen sind. Zu Ersteren
zdhlen v. a. 6konomische und nautische Faktoren (v.a. Navigation, Grofée des Hafenbe-
ckens und Art der Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien (v.a. im Trans-
port- und Transferbereich), wahrend Letztere die geografische Lage des Hafens betreffen
(v. a. touristische Attraktivitdt und seeseitige Erreichbarkeit). Der verhaltnismaf3ig ge-
ringe Einfluss touristischer Passagierservices in Stopover-Hafen verdeutlicht, dass die At-
traktivitat der jeweiligen Ziele und nicht der Hafen selbst im Vordergrund steht. Der
schwache Einfluss von Umweltschutz, Safety & Security auf die Hafenwahl steht im Zu-
sammenhang mit der Vielzahl an entsprechenden Regelungen (z. B. MARPOL): Einheitli-
che Umweltschutz- und Sicherheits-Standards fithren zu dhnlichen Gegebenheiten in Ha-
fen des betreffenden Fahrtgebietes und miissen somit bei der Hafenwahl von Kreuz-
fahrtanbietern nicht gesondert betrachtet werden. Der geringe Einfluss der Schiffsversor-
gung auf die Hafenwahl steht damit im Zusammenhang, dass diese Leistungen hauptsach-
lich durch Schiffsausriister erbracht werden, die sich wiederum nach der Hafenwahl der
Kreuzfahrtanbieter richten. Hafen haben hierbei eher eine unterstiitzende Funktion

(z. B. Sicherstellung optimaler Ablaufe).
5.2 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhangigkeit vom Kreuzfahrtsegment

Zwischen den Kreuzfahrtsegmenten bestehen teilweise deutliche Unterschiede beziiglich
der Prioritaten von Hafenwahlkriterien. Der Rangfolgenvergleich der Kriterienbereiche
in Tab.C-18 zeigt Abweichungen von der Gesamt-Rangfolge in allen
Kreuzfahrtsegmenten mit Ausnahme Klassischer Kreuzfahrten (hohe Anzahl Befragte im
Klassischen Segment). Insbesondere bei Anbietern von Expeditionskreuzfahrten und
sonstigen Kreuzfahrten weicht dieser relative Stellenwert der Hafenwahlkriterien von
der Gesamt-Rangfolge ab. Zwischen Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten und
Klassischen Kreuzfahrten bestehen diesbeziiglich nur geringfiigige Unterschiede, die

vorrangig bei den absoluten Bewertungen deutlich werden.

Der durchschnittliche Einfluss aller Hafenwahlkriterien ist fiir Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter am hochsten und fiir Expeditionskreuzfahrt-Anbieter am geringsten (2,2
bzw. 2,8). Zudem haben die Kriterienbereiche fiir Anbieter im Fun-/Clubkreuzfahrtseg-
ment einen sehr unterschiedlichen Einfluss auf die Hafenwahl: Dies zeigt die hohe Bewer-
tungsspanne (zwischen 1,5 und 3,6) im Vergleich zu Anbietern sonstiger Kreuzfahrten,

die ahnliche Bewertungen vornehmen (zwischen 2,3 und 2,9).
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Tab. C-18: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegmenten

Rang- durchschnittliche Bewertung aller Hafenwahlkriterien'
Klassische FunKreuzfahrten Expeditions- .
fD |—*
lge | Gesamt 24 | Krewzfahrten (N=12)} > |(N=5) 22 |gewfahrten (N=7) >° Somstige (N=3) 25
6konomische dkonomische okonomische
T lraktoren 1.8 | Faktoren 15 |geografische Lage 15 |-, " 20 |geografische lage 23
2 |geografische Lage 1,9 |geografischelage 1.6 ‘;ka‘l’c't'o"gr'l“"e 16 |geografische Lage 2.5 nautische Faktoren 2.4
3 nautische Faktoren 2,2 |nautische Faktoren 2,1 |nautische Faktoren 1,6 |[Schiffsversorgung 26 zgﬂgrrgfme 25
passagierbezogene passagierbezogene passagierbezogene passagierbezogene §
4 Leistungen 24 Leistungen 23 Leistungen 21 Leistungen 29 |Safety & Security 25
5  |Umweltschutz 2,7 |Umweltschutz 25 |Safety&Securty 26 |nautischeFaktoren 30 [PaSSadierbezogene ., o
Leistungen
6 |Safety & Security 2,8 |Safety & Security 25 |(Umweltschutz 29 |(Umweltschutz 3,2 |Umweltschutz 27
7 Schiffsversorgung 2,9 |Schiffsversorgung 29 |Schiffsversorgung 3,6 |[Safety & Security 3,6 |Schiffsversorgung 29

BewertungsmaBstab: 1=sehr hoher Einfluss; 5=kein Emfluss; Nges=22
! Bei dleicher Bewertung: Rangzuordnung jeweils anhand der ungerundeten Werte.

Quelle: eigene Darstellung

Abweichend zur Gesamt-Rangfolge haben bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern die
Kriterien der geografischen Lage (Rang 1) sogar einen etwas h6heren Einfluss auf die Ha-
fenwahl als 6konomische Faktoren (Rang 2). Zudem hat der Bereich Safety & Security in
diesem Segment (Rang 5) im Unterschied zu Gesamt-Rangfolge einen hoheren Stellen-
wert als der Umweltschutz (Rang 6). Im Expeditionskreuzfahrt-Segment beeinflussen die
Aspekte der Schiffsversorgung die Hafenwahl relativ stark (Rang 3). Der Einfluss nauti-
scher Faktoren ist hingegen vergleichsweise gering (Rang 5). Anbieter sonstiger Kreuz-
fahrten messen der geografischen Lage (Rang 1) und nautischen Faktoren (Rang 2) sogar
einen etwas hoheren Stellenwert bei als 6konomischen Faktoren (Rang 3). Zudem hat der
Bereich Safety & Security fiir diese Anbieter einen relativ hohen Einfluss auf die Hafen-
wahl (Rang 4). Diese segmentbezogenen Unterschiede spiegeln sich auch im Rangfolgen-
vergleich des Einflusses der Kriterienbereiche nach Flotten- bzw. Schiffsgrofden wider, da
die Anbietersegmente durch bestimmte Flotten- und Schiffsstrukturen gekennzeichnet

sind.430

Die abweichenden Rangfolgen resultieren aus den teilweise sehr unterschiedlichen Be-
wertungen des Einflusses der Hafenwahlkriterien zwischen den Anbietersegmenten. Die
grofdten Unterschiede der durchschnittlichen Bewertung der Kriterienbereiche in Abhan-
gigkeit vom Kreuzfahrtsegment bestehen bei den nautischen Faktoren, den 6konomi-
schen Faktoren, der geografischen Lage, Safety & Security und der Schiffsversorgung
(siehe Abb. C-23).

430 Lediglich fiir Anbieter mit sehr grof3en Schiffen sind nautische Faktoren (Rang 1) und Safety & Security
(Rang 4) von hoherer bzw. Umweltschutz im Hafen (Rang 7) von geringerer Bedeutung. Eine Ubersicht
der Rangfolgen nach Flotten- bzw. Schiffsgrofie ist in Tab. Z 27 bzw. in Tab. Z 28 in Anhang 29 enthalten.
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Der Einfluss nautischer Faktoren auf die Hafenwahl ist im Vergleich zu den iibrigen Seg-
menten bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am hochsten (1,6) und bei Expeditionskreuz-
fahrt-Anbietern am geringsten (3,0): Vor allem die Gréfie und Tiefe des Hafenbeckens
(1,2), die gute Schiffsnavigation und die Art der Hafenzufahrten (jeweils 1,6) sind fiir
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter von sehr hoher Bedeutung.

Okonomische Faktoren haben fiir Anbieter Klassischer Kreuzfahrten (1,5) und Fun-/Club-
kreuzfahrten (1,6) den hochsten Einfluss auf die Hafenwahl, wahrend sie von Anbietern

sonstiger Kreuzfahrten (z. B. Bildungsreisen) am geringsten bewertet werden (2,5).

Die geografische Lage hat den hochsten Einfluss auf die Hafenwahl bei Anbietern von
Fun-/Clubkreuzfahrten (1,5) und Klassischen Kreuzfahrten (1,6): Hoch bewertet werden
in beiden Segmenten v. a. die touristische Attraktivitat (1,2 bzw. 1,3) und die gute seesei-
tige Erreichbarkeit (1,4 bzw. 1,5); wichtige geografische Kriterien sind zudem fiir
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter die Nahe des Hafens zu anderen Hafen (1,4) und fiir An-
bieter Klassischer Kreuzfahrten die Anzahl und Qualitét lokaler Tour Operator (1,6). Am
geringsten ist der Einfluss der geografischen Lage im Expeditionskreuzfahrt-Segment
(2,5).

Auch der Bereich Safety & Security wird von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern mit Ab-
stand am geringsten bewertet (3,6) und ist fiir die ibrigen Anbieter von hoherer Bedeu-
tung (zwischen 2,5 und 2,6).

Die Schiffsversorgung wird von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern am hochsten (2,6) und
von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am geringsten bewertet (3,6). Dabei haben fiir
Expeditionskreuzfahrt-Anbieter v. a. die Kapazitiaten fiir die Versorgung mit Treibstoff
(2,0), Waren und Ausristungsgegenstanden (2,2) und Frischwasser (2,4) Einfluss auf die
Hafenwahl (weniger die Anschliisse und Einrichtungen zur Schiffsversorgung).
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1=sehr hoher Einfluss 1 2 3 4 5
5=kein Einfluss

okonom. Faktoren 1,5 X2,0 ¥ 2,5

geografische Lage 1,5 +X 2,5
nautische Faktoren |16 42,4 % 3,0

Passagierbezogene Leistungen + %29

Umweltschutz
Safety & Security 2,5 X 3,6

Schiffsversorgung 26% é:‘I‘—J\s,a

=m==Gesamt (N=22)
—0—Klassische Kreuzfahrten (N=12)
—&—Fun-Kreuzfahrten (N=5)
X —Expeditionskreuzfahrten (N=7)
+—Sonstige (N=3)

Abb. C-23: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment
Quelle: eigene Darstellung

Die segmentabhingigen Unterschiede der Bewertung des Einflusses passagierbezogener
Leistungen auf die Hafenwahl sind geringer und liegen zwischen 2,1 (Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter) und 2,9 (Expeditionskreuzfahrt-Anbieter). Einen vergleichsweise hohen
Einfluss auf die Hafenwahl von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern haben die Einzelkriterien
des Passagiertransfers (Passagierterminals: 1,0 und Gepackhandhabung: 1,5) sowie des
Passagiertransports (Flughafen in der Ndhe: 1,2 und Transportstrukturen im/vom Hafen:
2,0), wihrend Ubernachtungsméglichkeiten in Hafennihe eher von geringer Bedeutung
fir die Hafenwahl sind (3,0). Die geringe Bewertung des passagierbezogenen Bereichs
von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern gilt fiir alle Einzelkriterien mit Ausnahme der Flug-
hafennihe (1,2) und Ubernachtungsméglichkeiten (2,2).431

Der Umweltschutz hat fiir Anbieter Klassischer Kreuzfahrten den hochsten Einfluss auf
die Hafenwahl (2,5); Expeditionskreuzfahrt-Anbieter nehmen hingegen die geringste Be-

wertung dieses Bereichs vor (3,2). Auch der Einfluss umweltbezogener Einzelkriterien ist

431 Bewertung passagierbezogener Leistungen von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern: Ndhe zu (internatio-
nalen) Flughafen: 1,2; Vorhandensein von Passagierterminals: 3,2; Gepackhandhabung: 2,8; Beherber-
gungseinrichtungen in Hafenndhe: 2,2; Transportmadglichkeiten von Passagieren im Hafen/Shuttlepflicht:
2,6; verfiigbare verkehrsmittelbezogene Passagierservices: 3,3; Transportstrukturen im/vom Hafen: 3,0;
Parkplatze und Flachenbefestigungen: 4,6
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im Klassischen Segment am hochsten bzw. im Expeditions-Segment am geringsten. Aus-
nahmen bilden zwei Bewertungen: Zertifizierte Hafen-Umweltmanagementsysteme und
das Umweltmanagement im Hafen werden von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern relativ
hoch bewertet (1,8 bzw. 2,3), wahrend die Versorgung mit Elektrizitat bzw. Landstrom
genauso gering bewertet wird, wie von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern (3,6).

Der relative und absolute Vergleich der Einflusshéhe einzelner Hafenwahlkriterien
(Rangfolgen und Bewertung) verdeutlicht wesentliche Unterschiede zwischen den Kreuz-
fahrtsegmenten. So haben fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter die geografische Lage (v. a.
touristische Attraktivitat, gute seeseitige Erreichbarkeit und Nahe des Hafens zu anderen
Hafen), 6konomische und nautische Faktoren (v. a. Grofde bzw. Tiefe des Hafenbeckens,
gute Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien
(v.a. Passagierterminals, Nahe zu Flughafen, Gepackhandhabung und Transportstruktu-
ren im/vom Hafen) den hochsten Einfluss auf die Hafenwahl, wobei erst- und letztge-
nannte Kriterien auch insgesamt die hochste Bewertung erhalten. Die Schiffsversorgung
hingegen hat in diesem Segment den geringsten Einfluss insgesamt. Fiir Anbieter von
Expeditionskreuzfahrten haben 6konomische Faktoren, die geografische Lage und die
Schiffsversorgung (v. a. Versorgungskapazitaten) den hochsten Stellenwert bei der Aus-
wahl der Hifen, wahrend nautische Faktoren sowie die Bereiche Umweltschutz und Sa-
fety & Security die Hafenwahl insgesamt am wenigsten beeinflussen. Fiir Anbieter Klassi-
scher Kreuzfahrten haben 6konomische Faktoren insgesamt den hochsten Einfluss, aber
auch die geografische Lage (v. a. touristische Attraktivitat, gute seeseitige Erreichbarkeit
und lokales Netz der Tour Operator) und nautische Kriterien spielen eine wichtige Rolle
bei der Auswahl von Kreuzfahrthafen. Bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten ist der Ein-

fluss 6konomischer Kriterien insgesamt am geringsten.*32

Aufgrund der segmentspezifischen Schiffs- und Flottenstruktur der Anbieter haben Kri-
terienbereiche mit hoher Bedeutung im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten auch auf die
Hafenwahl von Anbietern mit sehr grofden Flotten bzw. Mega-Schiffen einen hohen Ein-
fluss. Hierzu zdhlen 6konomische Faktoren (jeweils 1,2), nautische Faktoren (jeweils 1,8),
passagierbezogene Leistungen/Strukturen (jeweils 1,8) sowie der Umweltschutz (2,2
bzw. 2,1).433 Im Rahmen nautischer Einzelkriterien sind dies insbesondere Groéfie und
Tiefe des Hafenbeckens (jeweils 1,6), Art der Hafenzufahrten (1,6 bzw. 1,8), gute
Schiffsnavigation (jeweils 1,8) und Anzahl und Groéf3e der Liegeplatze (jeweils 2,0). Wei-

432 Die Bewertung einzelner Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment enthélt Tab. Z 29 in Anhang 30.
433 Jbersichten zur Bedeutung der Hafenwahlkriterien-Bereiche nach FlottengrofRe bzw. Schiffsgrofie
vgl. Abb. Z 15 und Abb. Z 16 in Anhang 31.
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terhin haben fiir Anbieter mit sehr grofRen Flotten bzw. Mega-Schiffen bei den passagier-
bezogenen Einzelkriterien die Gepackhandhabung (jeweils 1,2), die Flughafennéhe (je-
weils 1,2), das Vorhandensein eines Passagierterminals (1,4 bzw. 1,2), Trans-
portmoglichkeiten von Passagieren im Hafen (jeweils 1,8) sowie Transportstrukturen
im/vom Hafen (2,0 bzw. 1,8) und im Rahmen des Umweltschutzes zertifizierte Umwelt-

managementsysteme im Hafen (jeweils 1,6) einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl.434

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Ursachen der segmentbezogenen Unter-
schiede vielfaltig sind und v. a. in den jeweiligen Schiffsgrofien innerhalb der Kreuzfahrt-
segmente begriindet liegen: Die hohe Bedeutung nautischer und passagierbezogener Fak-
toren im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment bzw. deren geringe Bedeutung im
Expeditionskreuzfahrt-Segment ist auf grof3e bzw. kleine Schiffe innerhalb der Segmente
(und damit verbundene Passagierzahlen) zuriickzufiihren. Der hohe Stellenwert der
Schiffsversorgung fiir Anbieter von Expeditionskreuzfahrten ldsst sich mit den kleineren
Schiffen erklaren (geringeres Platzangebot) aber auch mit der Entlegenheit befahrener
Gebiete, welche die Schiffsversorgung erschweren kann. Der hohere Einfluss des Umwelt-
schutzes bei Anbietern Klassischer Kreuzfahrten resultiert eventuell aus einer hheren
Umwelt-Sensibilitat ihrer Passagiere: Diese entscheiden sich moglicherweise bewusst ge-
gen Kreuzfahrten auf Mega-Schiffen mit deutlich h6herem Emissionsausstof$ und bevor-
zugen Kreuzfahrten auf kleineren Schiffen. Der vergleichsweise geringe Einfluss 6kono-
mischer Kriterien im Segment sonstiger Kreuzfahrten, bei denen es sich iiberwiegend um
Bildungskreuzfahrten handelt, steht damit im Zusammenhang, dass der Bildungsauf-

trag — und nicht 6konomische Ziele - maf3gebend ist.

5.3  Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhdngigkeit von der Bedeutung nordeu-

ropaischer Fahrtgebiete

Der Einfluss der Hafenwahlkriterien unterscheidet sich nur geringfiigig in Abhdngigkeit
von der hohen bzw. geringen Bedeutung der nordeuropaischen Fahrtgebiete Ostsee und
Nordland. Daher ist auch der Einfluss aller Kriterien auf die Hafenwahl bei Anbietern mit
hoher bzw. geringer Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete dhnlich (Ostsee: 2,3/2,6
bzw. Nordland: 2,4/2,3). Die zeigt sich im entsprechenden Rangfolgenvergleich in
Tab. C-19.

434 Die Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Flotten- bzw. Schiffsgrofie enthalten Tab. Z 30
und Tab. Z 31 in Anhang 31.
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Tab. C-19: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ost-
see und Nordland

Rang- durchschnittliche Bewertung aller Haferwahlkriterien'

2z - 3 - 3
folge |Gesamt 24 hohe Bedeutung' 23 geringe Bedeutung 26 hohe Bedeulung‘ 24 geringe Bedeutung 23
Ostsee (N=13) Ostsee (N=9) Nordland (N=15) Nordland (N=7)
1 okonomische 16 okonomische 15 okonomische 19 okonomische 15 |geografische Lage 18

Faktoren Faktoren Faktoren Faktoren

2 geografische Lage 1,9 |geografische Lage 1,6 |geografische Lage 2,3 |geografischelage 2,0 |nautische Faktoren 18

passagierbezogene

3 nautische Faktoren 2,2 |nautische Faktoren 2,0 |Schiffsversorgung 26 2.4 |dkonomische Faktoren 1,8

Leistungen
passagierbezogene passagierbezogene " . passagierbezogene
4 Leistungen 24 Leistungen 21 |nautische Faktoren 26 |nautische Faktoren 24 Leistungen 22
5 |Umweltschutz 27 |safety&securty 26 [PASSAdierbezogene . looigversorgung 2.8 |Umweltschutz 26
Leistungen
6 |[Safety & Security 28 |Umweltschutz 27 \Umweltschutz 2,8 |[Safety & Security 2,8 |Safety & Security 28
7 Schiffsversorgung 2,9 |Schiffsversorgung 3,1 |Safety & Security 3,0 |[Umweltschutz 2.8 |Schiffsversorgung 3,1

BewertungsmaBstab: 1=sehr hoher Einfuss; 5=kein Einfluss; Nges=22

! Bei gleicher Bewertung: Rangzuordnung jeweils anhand der ungerundeten Werte.
2 Bewertung mit 1 oder 2

% Bewertung mit 3, 4 oder 5

Quelle: eigene Darstellung

Die Unterschiede in Bezug auf die Bedeutung der Ostsee beziehen sich vorwiegend auf die
in der Gesamtbewertung weniger wichtigen Kriterien: Im Vergleich zur Ge-
samt-Rangfolge hat bei hohem Stellenwert der Ostsee lediglich der Bereich
Safety & Security (Rang 5) einen etwas hoheren und der Umweltschutz (Rang 6) einen
etwas geringeren Einfluss auf die Hafenwahl. Fiir Anbieter mit geringer Bedeutung der
Ostsee ist die Schiffsversorgung deutlich wichtiger als in der Gesamt-Rangfolge (Rang 3
statt Rang 7).

In Abhangigkeit von der Bedeutung des Nordlands weichen die Rangfolgen ebenfalls nur
geringfiigig voneinander ab. Mehrfach erhalten Kriterienbereiche dieselbe Bewertung:
Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands stufen den Einfluss passagierbezogener und
nautischer Faktoren dhnlich ein (jeweils Bewertung mit 2,4); das Gleiche gilt fiir die Be-
reiche Schiffsversorgung, Safety & Security und Umweltschutz (jeweils 2,8). Einen
starken Einfluss auf die Hafenwahl von Anbietern mit geringer Bedeutung des Nordlands
haben geografische und nautische Faktoren, welche dieselbe Bewertung erhalten wie
6konomische Faktoren (1,8). Demzufolge konnten geografische und nautische Faktoren
auch ursachlich fiir die Entscheidung gegen das Nordland als Kreuzfahrtgebiet sein. Die
insgesamt geringfligigen Unterschiede des Einflusses der Kriterienbereiche auf die
Hafenwahl zwischen Anbietern mit hoher bzw. geringer Bedeutung des Nordlands sind in
Abb. C-24 dargestellt.
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1 2 3 4 51 2 3 4 5

1=sehr hoher Einfluss

5= kein Einfluss I 1
4]

&
okonom. Faktoren 1,5 \ 1,9
9

geografische Lage |1,6

nautische Faktoren 2,6

Passagierbezogene Leistungen 2,7

Umweltschutz

Safety & Security 3,0

Schiffsversorgung 2,6 3,1 2,8 I 3,1
—{=—Gesamt (N=22) —(=—Gesamt (N=22)
—o—hohe Bede utung Ostsee (N=13) —o—hohe Bedeutung Nordland (N=15)
—a&—geringe Bedeutung Ostsee (N=9) —a— geringe Bedeutung Nordland (N=7)

Abb. C-24: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

Quelle: eigene Darstellung

Bei hoher Bedeutung der Ostsee haben alle Kriterien mit Ausnahme der Schiffsversorgung
einen etwas hoheren Einfluss auf die Hafenwahl, wobei die grofdten Unterschiede bei der
geografischen Lage, den nautischen Faktoren und passagierbezogenen Leistungen beste-
hen. Alle Einzelkriterien der geografischen Lage werden bei hoher Bedeutung der Ostsee
hoher bewertet (insbesondere die Anzahl und Qualitit lokaler Tour Operator und die
Nahe des Hafens zu anderen Héfen). Dies gilt auch fiir alle Einzelkriterien innerhalb nau-
tischer Faktoren (v. a. Grofe und Tiefe des Hafenbeckens sowie Art der Hafenzufahrten).
Im Rahmen passagierbezogener Leistungen werden bei hoher Bedeutung der Ostsee ins-
besondere die verfiigharen verkehrsmittelbezogenen Passagierservices, vorhandene(r)
Passagierterminal(s), verfiigbare touristische Passagierservices sowie Parkplatze hoher
bewertet.*3> Trotz des insgesamt geringen Bewertungsunterschieds bei der Schiffsversor-
gung hat die Versorgung mit Waren und Ausriistungsgegenstinden, Treibstoff und
Frischwasser bei hoher Bedeutung der Ostsee einen deutlich geringeren Einfluss auf die

Hafenwahl.

435 Lediglich drei passagierbezogene Kriterien werden bei hoher Bedeutung der Ostsee etwas geringer be-
wertet (Transportstrukturen im/vom Hafen, Nahe zu Flughifen und Ubernachtungsméglichkeiten in Ha-
fenndhe). Die Daten zur Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Bedeutung der Fahrtgebiete
Ostsee und Nordland enthalt Tab. Z 32 in Anhang 32.



C Anforderungen an Kreuzfahrthifen im Fahrtgebiet Nordeuropa 148
5 Befragungsergebnisse zur Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern

Bei hoher Bedeutung des Nordlands haben die meisten Kriterien einen geringeren Ein-
fluss auf die Hafenwahl. Dies gilt v. a. fiir nautische Faktoren bzw. fiir alle nautischen Ein-
zelkriterien (insbesondere Art der Hafenzufahrten, GrofRe und Tiefe des Hafenbeckens
und Anzahl und Groéf3e der Liegeplatze). Auch beziiglich der Schiffsversorgung gibt es Be-
wertungsunterschiede zwischen den befragten Anbietern in Abhangigkeit von der hohen
bzw. geringen Bedeutung des Nordlands. Diese Abweichungen werden allerdings aus-
schlieflich bei Betrachtung der entsprechenden Einzelkriterien deutlich: Demnach haben
alle versorgungsbezogenen Einzelkriterien bei hoher Bedeutung des Nordlands einen
ebenfalls héheren Einfluss auf die Hafenwahl, v. a. in Bezug auf die Anschliisse und Ein-
richtungen zur Schiffsversorgung mit Treibstoff, Strom und Waren.436

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Abweichungen der Einflusshohe der Hafenwahl-
kriterien (beziiglich Rangfolge und Bewertung) in Abhdngigkeit von der Bedeutung der
Fahrtgebiete Ostsee und Nordland insgesamt gering und nicht gleichgerichtet sind: Bei
hoher Bedeutung der Ostsee haben alle Kriterien mit Ausnahme der Schiffsversorgung
einen etwas hoheren Einfluss auf die Hafenwahl. Bei hoher Bedeutung des Nordlands ver-
halt es sich umgekehrt, d. h. hier haben die meisten Kriterien - insbesondere nautische
Faktoren - einen geringeren Einfluss auf die Hafenwahl. Diese Abweichungen sind die
Folge der Prioritdten bei der Wahl nordeuropaischer Fahrtgebiete durch Anbieter unter-
schiedlicher Kreuzfahrtsegmente. Hauptursache sind dabei die unterschiedlichen Bewer-
tungen im Expeditionskreuzfahrt-Segment (Nordland gegeniiber Ostsee bevorzugt) und
im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment (Ostsee gegentliber Nordland bevorzugt): Bei hoher Be-
deutung des Nordlands (v. a. Expeditionskreuzfahrten) haben alle Kriterien der Schiffs-
versorgung einen etwas hoheren und alle nautischen Faktoren einen geringeren Einfluss
auf die Hafenwahl; bei hoher Bedeutung der Ostsee (Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter) ist
es genau umgekehrt. Damit lasst sich auch der tendenziell hohere Einfluss fast aller Kri-
terien bei hoher Bedeutung der Ostsee bzw. die geringeren Bewertungsunterschiede in
Bezug auf das Nordland erklaren (Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter stufen den Einfluss aller
Kriterien hoher ein). Demzufolge kann der segmentspezifische Einfluss der Hafenwahl-
kriterien als langfristiges Anbietermerkmal gesehen werden, das - zumindest innerhalb
Nordeuropas - unabhdngig vom jeweiligen Fahrtgebiet gilt. Infolgedessen werden keine
unterschiedlichen Maf3stabe an die Hafenwahl in Abhangigkeit vom betrachteten Fahrt-

gebiet angesetzt. Dieser Zusammenhang ist in Abb. C-25 dargestellt.

436 Beziiglich der restlichen Kriterien der Schiffsversorgung gibt es nur minimale oder gar keine Bewer-
tungsunterschiede. Die Daten zur Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Bedeutung der
Fahrtgebiete Ostsee und Nordland enthalt Tab. Z 32 in Anhang 32.
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Abb. C-25: Wirkung von Hafenwahlkriterien bei der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern

Quelle: eigene Darstellung
5.4 Stellenwert neuer Héafen fiir die Hafenauswahl

Die Auswahl von neuen, zuvor noch nicht angelaufenen, Kreuzfahrthifen driickt die Be-
reitschaft der Kreuzfahrtanbieter aus, Anpassungen bereits gefahrener Routen vorzuneh-
men. Diese Bereitschaft ist v. a. hinsichtlich neuer Stopover-Hafen hoch: 81 Prozent der
Befragten geben an, pro Saison weltweit einen oder mehrere Stopover-Héafen zum ersten
Mal anzulaufen; neue Turnaround-Hafen beziehen immerhin 43 Prozent der Befragten in
die Routenplanung ein (siehe Abb. C-26).

Auch die durchschnittliche Anzahl neuer Héfen ist im Stopover-Bereich deutlich hoher
(acht Hafen) als im Turnaround-Bereich (ein bis zwei Hafen). Dies steht im Zusammen-
hang mit der insgesamt geringeren Anzahl weltweit existierender Turnaround-Hafen, die
zudem von der Mehrheit der Befragten (76 Prozent) im Rahmen der Hafenauswahl zuerst
bzw. vor den Stopover-Hifen festgelegt werden. Keiner der Befragten wahlt zuerst
Stopover-Hafen aus und 24 Prozent der Befragten treffen eine iterative Auswahl der Ha-
fenarten (keine bestimmte Reihenfolge).437

Dabei beziehen alle Anbieter von Klassischen Kreuzfahrten und von Fun-/Clubkreuzfahr-
ten mindestens einen neuen Stopover-Hafen pro Saison in ihre weltweite Routenplanung
ein, wahrend es in den Segmenten von Expeditionskreuzfahrten und sonstigen Kreuzfahr-
ten lediglich rund die Halfte der Anbieter (57 bzw. 50 Prozent) sind. Mindestens einen

437 Die iterative Festlegung von Turnaround- und Stopover-Héfen erfolgt v. a. von Anbietern Klassischer
Kreuzfahrten mit kleinen und auch grofden Schiffen und Flotten (siehe Tab.Z 15, Tab. Z 16 und Tab.Z 17
in Anhang 24).
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neuen Turnaround-Hafen pro Saison beziehen ebenfalls liberwiegend Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter (60 Prozent) und Anbieter Klassischer Kreuzfahrten (55 Prozent) in die
Routenplanung ein; bei Anbietern von Expeditions- und sonstigen Kreuzfahrten ist dieser
Anteil geringer (17 bzw. 33 Prozent). Entsprechend der segmentspezifischen Unter-
schiede werden insbesondere neue Stopover-Hafen v.a. von Anbietern mit grofieren
Schiffen und Flotten und v. a. bei hoher Bedeutung der Ostsee ausgewdahlt.438 Diese Ab-
weichungen beim Einbezug neuer Hafen weisen auf eine starkere Einschrankung poten-
zieller Hafen fiir Expeditionskreuzfahrten hin und verdeutlichen den hohen Stellenwert
der Abwechslung in den Segmenten von Fun-/Clubkreuzfahrten und Klassischen Kreuz-

fahrten.
"neue" Turnaround-Haifen pro Saison (Gesamt) "neue" Stopover-Hafen pro Saison (Gesamt)
Mittelwert mindestens
(N=6): 1,8 ein neuer
(Min: 1; Max: 3) Hafen; 9;
43%
kei_r_1e neuen Mittelwert mindestens
Hafe"t’: 4 (N=16): 8,0 ein neuer
Zhe (Min: 1; Max: 20) Hafen; 17;
81%
N=21 N=21

Abb. C-26: Einbezug neuer Turnaround- und Stopover-Hifen in die Routenplanung

Quelle: eigene Darstellung

Der hohe Stellenwert neuer Hafen impliziert die Suche nach Héfen, die fiir den jeweiligen
Kreuzfahrtanbieter vergleichsweise unbekannt sind. Chancen bieten sich demnach auch
fiir kleine Kreuzfahrthdfen mit vergleichsweise wenigen Anlaufen. Kleine Kreuzfahrthafen
(hochstens 24 Anlaufe jahrlich) spielen eine wichtige Rolle fiir befragte Anbieter, die in
der Ostsee bzw. im Nordland aktiv sind oder waren (16 bzw. 18 Befragte).

Jeweils liber die Halfte dieser Anbieter wahlt bewusst kleine Ostseehifen bzw. kleine
Nordlandhéfen (9 bzw. 12 Befragte) fiir die Kreuzfahrtrouten aus. Dabei sind kleine
nordeuropdische Hafen (insbesondere im Nordland) v. a. flir Anbieter im Klassischen und
im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment wichtig.43? Daraus resultiert wiederum die flotten- und

438 [n Abhangigkeit von der Bedeutung des Nordlands bestehen anndhernd keine Unterschiede beim Ein-
bezug neuer Stopover- bzw. Turnaround-Héfen. Eine Ubersicht der Befragungsergebnisse zum Einbezug
neuer Hafen nach unterschiedlichen Anbietermerkmalen enthalt Anhang 27 (Tab. Z 22 bis Tab. Z 25).

439 Die bewusste Auswabhl kleiner Ostseehdfen erfolgt von je 67 % der Anbieter von Klassischen Kreuzfahr-
ten bzw. Expeditionskreuzfahrten und von 50 % der Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter. Kleine Nordlandhdifen
werden von 91 % der Anbieter Klassischer Kreuzfahrten, von 67 % der Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter
und von 43 % der Expeditionskreuzfahrt-Anbieter bewusst ausgewahlt. Dabei sind die absoluten Fallzah-
len teilweise gering (unter fiinf).



C Anforderungen an Kreuzfahrthifen im Fahrtgebiet Nordeuropa 151
5 Befragungsergebnisse zur Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern

schiffsgroflenbezogene Struktur der Anbieter, fiir welche kleine Hafen in Nordeuropa
wichtig sind. Dabei ist kein Zusammenhang zwischen der Flottengréfie und dem Einbezug
kleiner nordeuropdischer Kreuzfahrthdfen erkennbar.440 Hinsichtlich der Schiffsgrofie
deutet sich an, dass kleine Nordlandhéfen eher als kleine Ostseehdfen auch von Anbietern
grofder Schiffe ausgewahlt werden.#41 Ursachlich koénnten die starkeren
Hafenrestriktionen hinsichtlich maximaler Schiffsdimensionen in der Ostsee sein, die

kleine Ostseehiafen am Wachstum hindern.

Wichtigste Griinde fiir die Wahl kleiner Ostseehdifen sind das Streben nach attraktiven Rou-
ten fiir ,Repeater”, die Nutzung der Vorteile kleiner Schiffe bzw. die Differenzierung von
Anbietern mit grof3en Schiffen (kein Ansteuern von ,Massenanlauf-Hafen“) sowie das Hal-
ten der Balance zwischen Grofdstiddten und weniger bekannten Hafen.#42 Griinde fiir die
Wahl kleiner Nordlandhdfen sind in erster Linie ebenfalls die Differenzierung von Anbie-
tern grofder Schiffe bzw. das Vermeiden von tiberfiillten Haupt-Destinationen (z. B. zeich-
nen sich Expeditionskreuzfahrt-Anbieter durch die Spezialisierung auf abgelegene Ge-
biete bzw. Hafen aus), die Attraktivitdtssteigerung fiir ,Repeater” sowie die Balance

zwischen Grof3stadten und weniger bekannten Hafen.#43

Anbieter, die kleine Hdfen bewusst nicht auswahlen, haben dies grofitenteils - v. a. mit
Blick auf Nordlandhéfen - auch zukiinftig nicht vor (Ostsee: 71 Prozent, Nordland:
83 Prozent). Dementsprechend ist der Anteil der Befragten, die im jeweiligen Fahrtgebiet
zwar noch keine kleinen Hafen anlaufen, sich dies aber zukiinftig vorstellen kdnnen, bei
Ostseehafen hoher (29 Prozent) als bei Nordlandhafen (17 Prozent).

Griinde der Anbieter, auch zukiinftig keine kleinen Ostseehidfen anzulaufen, sind einer-
seits die grundsatzliche Zielgruppenausrichtung (Bedienung eines Massenmarktes, bei
dem bekannte und beliebte Destinationen wichtig sind bzw. die Vermarktung kleiner Ha-
fen schwer ist). Andererseits sind die Schiffe zu grof3 bzw. die kleinen Hafen ungeeignet

440 Beziiglich der Flottengrifse erfolgt die bewusste Auswahl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhdfen von

60 bzw. 80 % der Anbieter mit einem Schiff, von jeweils 50 % der Anbieter mit zwei bis drei Schiffen, von
75 bzw. 60 % der Anbieter mit vier bis zehn Schiffen und von 40 bzw. 75 % der Anbieter mit iiber zehn
Schiffen. Dabei sind die absoluten Fallzahlen innerhalb der Gruppen teilweise gering (zwischen zwei und
fiinf).

441 Beziiglich der SchiffsgrofSe erfolgt die bewusste Auswabhl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhdfen von kei-
nem bzw. 25 % der Anbieter mit Boutique-Schiffen, von jeweils 100 % der Anbieter mit mittelgrofien
Schiffen (251 bis 500 Passagiere), von 60 bzw. 100 % der Anbieter mit grof3en Schiffen (501 bis

1 000 Passagiere), von jeweils 33 % der Anbieter mit sehr grofien Schiffen (1 001 bis 2 000 Passagiere)
und von 40 bzw. 75 % der Anbieter mit Mega-Schiffen (iiber 2 000 Passagiere). Dabei sind die absoluten
Fallzahlen innerhalb der Gruppen teilweise gering (zwischen drei und fiinf).

442 Genannte Beispiele kleiner Ostseehafen: Wismar, Aalborg, Zrgskgbing, Faaborg, Kalmar, Kemi, Luleg,
Mariehamn oder Saaremaa.

443 Genannte Beispiele kleiner Nordlandhafen: Arendal, Haugesund, Rgrvik, Skagen, Skjolden oder Ulvik.
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fiir hohe Passagierzahlen (Transportkapazititen und gentligend touristische Angebote).
Zudem sind bekannte Destinationen insbesondere dann wichtig, wenn die Ostsee
erstmalig angelaufen wird. Griinde der Anbieter, auch zukiinftig keine kleinen Nordland-
hiafen anzulaufen, sind ebenfalls die Zielgruppenausrichtung (Massen-
markt-Orientierung), zu grofde Schiffe und die Bindung an wenige Hafen aufgrund der
Spezifik des Fahrtgebietes (z. B. Antarktis-Expeditionen). In Abb. C-27 ist jeweils die Ver-
teilung der Anbieter dargestellt, welche bewusst kleine Ostsee und Nordlandhéfen in ihre

Routen aufnehmen bzw. dies zukiinftig planen.

bewusste Auswahl kleiner Ostsee-Kreuzfahrthifen in naher Zukunft vorstellbar?
(max. 24 Anldufe/Jahr) (ndchste 5 Jahre)
IE
. 29%
nein
44% nein

N=16

bewusste Auswahl kleiner Nordland-Kreuzfahrthifen in naher Zukunft vorstellbar?
(max. 24 Anldufe/Jahr) (nachste 5 Jahre)

N=18

Abb. C-27: Bisherige und zukiinftige Auswahl kleiner nordeuropdischer Kreuzfahrthafen
Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Anderungen der Route insbesondere durch die
Auswahl neuer Stopover-Hafen von hoher Bedeutung fiir Kreuzfahrtanbieter sind (durch-
schnittlich acht neue Stopover-Hafen pro Saison). Weniger Variabilitdat besteht bei der
Wahl neuer Turnaround-Héafen, was mit der deutlich geringeren Auswahl dieser Hafen zu
begriinden ist und ursachlich fiir die Festlegungs-Reihenfolge der Hafenarten sein konnte:
Uberwiegend werden zuerst Turnaround-Hifen und anschlieRend Stopover-Hifen be-
stimmt. Die Angaben der Befragten bestdtigen somit die — im theoretischen Teil — ange-
nommene Reihenfolge der Hafenarten-Festlegung. Mit Blick auf den hohen Stellenwert

neuer Stopover-Hafen v. a. fiir Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten und die Priorisierung
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von Ostseehifen in diesem Segment gegeniliber Nordlandhéafen, kdnnten sich kleine Ost-
seehéfen etablieren, indem sie sich starker auf sehr grof3e bzw. Mega-Schiffe einstellen
(Verminderung schiffsgrofdenbezogener Hafenrestriktionen): Bisher werden kleine
Kreuzfahrthafen (v. a. im Nordland) zumeist von Anbietern Klassischer Kreuzfahrten fiir
das Kreieren neuer Routen genutzt. Allerdings sind Hafenanpassungen an immer grofder
werdende Schiffe auch mit dem Risiko verbunden, dass sich die Attraktivitat der jeweili-
gen Héfen fiir bestimmte Kreuzfahrtsegmente verringert (z. B. Klassische Kreuzfahrten):
Eine steigende Bekanntheit durch ,Massenkompatibilitat” eines Hafens steht seiner ,Un-
beriihrtheit” bzw. Exklusivitat entgegen. Infolgedessen kann der jeweilige Hafen weder
die Balance-Funktion iibernehmen (als ,Unbekanntes zwischen Bekanntem®) noch der

Differenzierung gegeniiber Anbietern mit sehr grof3en und Mega-Schiffen dienen.
5.5  Zeitpunkte der Planung von Hafenwahlkriterien

Im Rahmen des teilweise langen Routenplanungsprozesses (Dauer bis zu drei Jahre) kon-
nen die Bereiche der Hafenwahlkriterien zu unterschiedlichen Zeitpunkten von zentraler

Bedeutung fiir die Routenplanung sein.#44

Friith geplant werden die geografische Lage, 6konomische und nautische Faktoren, d. h.
sie haben zu Beginn des Routenplanungsprozesses die hochste Bedeutung. Deutlich spa-
ter sind die tibrigen Bereiche (Safety & Security, Umweltschutz, passagierbezogene Leis-
tungen und Schiffsversorgung) von Bedeutung. Planungszeitpunkte und Wichtigkeit (Ein-
flusshohe auf die Hafenwahl) der Hafenwahlkriterien liegen dabei mit Ausnahme passa-
gierbezogenen Leistungen sehr eng beieinander (siehe Abb. C-28). Der relativ grofe
Unterschied zwischen Wichtigkeit und Planungszeitpunkt von passagierbezogenen
Kriterien lasst vermuten, dass v. a. schiffsbezogene Bereiche im Hafen frithzeitig bertick-
sichtigt werden und demzufolge eher Ausschlusskriterien im Rahmen der Hafenwahl

sind, wahrend passagierbezogene Hafenbereiche erst danach planungsrelevant sind.

444 Anm. d. Verf.: ,Zentral“ ist die Bedeutung bei intensiver Informationsbeschaffung, Buchungen, Reser-
vierungen usw. (Frage 2.7 im Fragebogen, siehe Fragebogen in Anhang 18).
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okonorm. Faktoren 1,6 19
geografische Lage 17
nautische Faktoren 2,0
Passagierbezogene Leistungen 31
Umweltschutz

2,9

Safety & Security ¥ 2,8

Schiffsversorgung 2,9 3,2

=== t\fichtigkeit Gesamt (N=22): 1 = sehr hoher Einfluss, 5 = kein Einfluss
—o—Planungshorizont Gesamt (N=22): 1 = langfristig, 5 = kurzfristig

Abb. C-28: Wichtigkeit (Einflusshohe) und relative Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien
Quelle: eigene Darstellung

Die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien innerhalb des Routenplanungsprozesses
weichen zwischen den Kreuzfahrtsegmenten der Anbieter teilweise deutlich voneinander
ab (siehe Abb. C-29). Fiir Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten spielen die geografische
Lage, nautische Faktoren, 6konomische Faktoren, Safety & Security und der Umwelt-
schutz deutlich friiher eine Rolle als fiir die librigen Anbieter. Dies zeigt der relative Ver-
gleich.#4> In den Segmenten sonstiger Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten wird
hingegen die Mehrzahl der Kriterien relativ spat geplant. Dies trifft innerhalb sonstiger
Kreuzfahrten v. a. auf 6konomische und nautische Faktoren und innerhalb der Expediti-
onskreuzfahrten v.a. auf den Bereich Safety & Security und die passagierbezogenen

Leistungen zu.

Im absoluten Vergleich*4¢ wird der lange Planungsvorlauf insbesondere im Segment der
Fun-/Clubkreuzfahrten deutlich, in welchem die geografische Lage und nautische Fakto-
ren rund ein Jahr vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten geplant werden. Es folgen ékono-

445 Der relative Vergleich beinhaltet Mittelwerte auf einer Skala von ,1“ (entspricht der jeweils angegebe-
nen Gesamtdauer des Routenplanungsprozesses) bis ,5“ (entspricht weniger als 0,5 Jahre).

446 Der absolute Vergleich der Planungsdauer basiert auf der Kombination der Mittelwerte von Planungs-
zeitpunkten mit der jeweiligen tatsiachlichen Planungsdauer (in Monaten): Die Planungsdauer fiir die
Kreuzfahrtsegmente wurde von der 5er-Skala (,,1“: langfristig bzw. Gesamtplanungsdauer bis ,, 5 kurz-
fristig bzw. weniger als sechs Monate) auf eine absolute Zeitskala {ibertragen.
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mische Faktoren, Safety & Security, Umweltschutz (jeweils rund 11 Monate vor Festste-
hen der Kreuzfahrtrouten) sowie passagierbezogene Leistungen wund die
Schiffsversorgung (jeweils rund 9 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten). Ursach-
lich fiir diese zeitbezogenen Unterschiede ist die lange Dauer des Planungsprozesses bei
Fun-/Clubkreuzfahrten (durchschnittlich 12,4 Monate). Anbieter von Klassischen Kreuz-
fahrten beginnen die Planung der geografischen Lage sowie der 6konomischen und nau-
tische Faktoren rund 9 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten; einen Monat spater
werden die restlichen Hafenwahlkriterien geplant. Anbieter von Expeditionskreuzfahrten
beginnen ihre Routenplanung erst rund 7 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrten mit
der geografischen Lage, 6konomischen und nautischen Faktoren; die librigen Kriterien
werden ca. einen Monat spater geplant. Bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten werden alle
Kriterien rund 6 Monate vor Kreuzfahrtbeginn geplant, so dass es aufgrund des kurzen
Planungsprozesses von Kreuzfahrtrouten in diesem Segment (durchschnittlich 6,3 Mo-
nate) fast keine Unterschiede bei der absoluten zeitlichen Betrachtung gibt.

relative Dauer der absolute Dauer der Routenplanung
Routenplanung* (Monate)

1 2 3 4 5113 12 11 10 9 8 7 6

1,7
geografische Lage 1,0 %2,0 12,4 b\ 9,2 86 68x %63

okonom. Faktoren %33 11 86 68x +6,1

nautische Faktoren 1,4 *#33 11,8 85 68x +6,1

Safety & Security % 3,6 8 |6,4%% 6,2

Umweltschutz 66,4¢+6,1

passagierbezogene Leistungen 8,1 3,8 8 6,3%|6,1

Schiffsversorgung 3,0 9% %37

X #
3,2 A 6,5 6,1

—-o=Gesamt (N=22)
—o—Klassische Kreuzfahrten (N=12)

* ——Fun-Kreuzfahrten (N=5)
1=langfristig (Planungsdauer) % Expeditionskreuzfahrten (N=7)
S=kurzfristig (< 0,5 Jahre) +—Sonstige (N=3)

Abb. C-29: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Kreuzfahrtsegment

Quelle: eigene Darstellung
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Unter Einbezug der Dauer des sich anschliefenden Vermarktungsprozesses zeigt sich,
dass Hafenanlaufe von Fun-/Clubkreuzfahrten mit der héchsten zeitlichen Verzégerung
zur Planung stattfinden. Die geografische Lage-das jeweils zuerst relevante
Kriterium - wird in diesem Segment insgesamt 2,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn und damit
am frihesten geplant (Dauer des Vermarktungsprozesses: 1,6 Jahre). Anbieter von Klas-
sischen Kreuzfahrten beginnen die Planung ca. 2 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn (Dauer des
Vermarktungsprozesses: 1,3 Jahre) und Anbieter von Expeditions- und sonstigen Kreuz-
fahrten erst rund 1,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn (Dauer des Vermarktungsprozesses:
1 Jahr bzw. 1,1 Jahre).

Die unterschiedlichen Planungszeitpunkte der Kreuzfahrtsegmente stehen in sehr enger
Verbindung zur jeweiligen Flottengréfse; werden aber auch bei Betrachtung der
Schiffsgréfse deutlich (siehe Abb. C-30)#47: Fast alle Kriterien spielen im Planungsprozess
fiir Anbieter mit grofderen Flotten (vier und mehr Schiffe) bzw. mit Mega-Schiffen friither
eine Rolle als fiir Anbieter kleinerer Flotten und Schiffe. Bereits eineinhalb Jahre vor Fest-
stehen der Kreuzfahrtrouten beschiftigen sich Anbieter sehr grofder Flotten (liber zehn
Schiffe) und Schiffe (Mega-Schiffe) intensiv mit 6konomischen Faktoren, der geografi-
schen Lage und nautischen Faktoren.#4® Der gesamte Planungszeitraum liegt durch-
schnittlich zwischen knapp vier Monaten (Fun-/Clubkreuzfahrten) und zwei Monaten
(sonstige Kreuzfahrten); bei Anbietern mit sehr groféen Flotten bzw. Schiffen betragt die-
ser Zeitraum der hauptsachlichen Kriterienplanung rund sieben bzw. sechs Monate, wah-
rend er bei den uibrigen Anbietern innerhalb von ein bis zwei Monaten stattfindet.#4° So-
mit bleibt vornehmlich Anbietern mit sehr grofden Flotten und Schiffen (v.a. im
Fun-/Clubkreuzfahrt- bzw. Klassischen Segment) aufgrund ihrer langfristigen Planung
viel Zeit bis zum endgiiltigen Feststehen der Kreuzfahrtrouten, die fiir eventuelle Anpas-

sungen genutzt werden kann.

447 Eher gering sind die Unterschiede der Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien in Abhéngigkeit von
der Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland (siehe Abb. Z 19 und Abb. Z 20 in Anhang 33). Die Un-
terschiede zwischen der absoluten Planungsdauer bei hoher/geringer Bedeutung des Nordlands resultie-
ren aus den Abweichungen zwischen den Kreuzfahrtsegmenten: Die Hafenwahlkriterien werden von An-
bietern mit geringem Nordland-Stellenwert frither geplant, da es sich dabei v. a. um Anbieter von
Fun-/Clubkreuzfahrten handelt. Fiir diese Anbieter (mit der ldngsten Routenplanung) hat das Nordland
im Vergleich zur Ostsee eine geringe Bedeutung (durchschnittliche Planungsdauer bei hoher/geringer Be-
deutung des Nordlands:12,9 bzw. 8,5 Monate: siehe Tab. Z 21 in Anhang 26).

448 Dies zeigt die Gegeniliberstellung der relativen und absoluten Planungszeitpunkte der Hafenwahlkrite-
rien nach Flottengréfde und Schiffsgrofie in Abb. Z 17 und Abb. Z 18 in Anhang 33.

449 Anm. d. Verf.: Innerhalb des Zeitraums der ,hauptsachlichen Kriterienplanung” (Zeitabschnitt zwischen
erstem und letztem Planungszeitpunkt der Hafenwahlkriterien) ist die Bedeutung der Hafenwahlkriterien
jeweils am héchsten, d. h. erste, zuvor eingeholte Informationen sind nicht ausgeschlossen, so dass die ge-
samte Routenplanungsdauer etwas kiirzer ist als die hauptsachliche Kriterienplanung.
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Fun-Kreuzfahrten (N=5) Anbieter mit gréBeren Flotten und Schiffen
mmm Klassische Kreuzfahrten (N=12) X
—— 4 bis 10 Schiffe (N=5) geografische Lage
24

—a—(iber 10 Schiffe (N=5)

—o—grolie Schiffe (501-1000 Pass.) N=5
——sehr grofle Schiffe (1001-2000 Pass.) N=5
—0—Mega-Schiffe (lber 2000 Pass.) N=5

konom. Faktoren

nautische Faktoren

Schiffsversorgung

passagierbezogene Leistungen Safety & Security

. Umweltschutz
*Monate vor Feststehen der Kreuzfahrt (0 bis 24)

mm Expeditionskreuzfahrten (N=7) Anbieter mit kleineren Flotten und Schiffen
Sonstige (N=3)

— 1 Schiff (N=6) eografische Lage

—a—2 his 3 Schiffe (N=6) BeoE &

—o— Boutique-Schiffe (50-250 Pass.) N=4

—t— mittelgrolRe Schiffe (251-500 Pass.) N=3 19 AKoHaR. Fakiarar

Schiffsversorgung nautische Faktoren

passagierbezogene

Safety &S i
Leistungen afety & Security

Umweltschutz

*Monate vor Feststehen der Kreuzfahrt (0 bis 24)

Abb. C-30: Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien fiir Anbieter gr6Berer und kleinerer Schiffs-
flotten

Quelle: eigene Darstellung

Schlussfolgernd lasst sich festhalten, dass ein Zusammenhang zwischen den Planungs-
zeitpunkten und der Einflusshéhe der Hafenwahlkriterien im Planungsprozess anzuneh-
men ist. Darauf deutet die sehr frithe Planung von Kriterien mit hohem Einfluss auf die
Hafenwahl hin (geografische Lage, 6konomische und nautischen Faktoren). Dabei wird
die Dauer der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern insbesondere durch die Flotten-
grofde bzw. den Planungsaufwand beeinflusst. Dies zeigt die besonders langfristige Pla-
nung bei Anbietern mit sehr grofien Flotten (lber zehn Schiffe) und Schiffen
(Mega-Schiffe), was sich entsprechend auch innerhalb der Kreuzfahrtsegmente wider-
spiegelt: So wird die Kriterienplanung von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern relativ friih
und von Anbietern sonstiger Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten relativ spat vor-

genommen.
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6 Zusammenfassung und Beurteilung zentraler Analyseergebnisse

Die Analyseergebnisse zur Routenplanung und Hafenwahl der befragten Kreuzfahrtan-
bieter in Nordeuropa verdeutlichen, dass die Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter v. a.
von passagier- und kostenbezogenen Anspriichen bestimmt werden, denn die wichtigsten
Anforderungsbereiche betreffen die geografische Lage des Hafens sowie die 6konomi-
schen Faktoren. Deutlich wird dies sowohl in Bezug auf den Block-out (Griinde der Fahrt-
gebietswahl) als auch hinsichtlich der Fahrtenplanung (Einfluss der Hafenwahlkriterien).
Zudem zeigen die Ergebnisse, dass wichtige (einflussreiche) Kriterien der Wahl
nordeuropdischer Kreuzfahrthiafen von den Anbietern vergleichsweise friih geplant wer-
den und dass sich sowohl die Anforderungen als auch die Planungszeitpunkte zwischen
den Kreuzfahrtsegmenten unterscheiden. Ursachlich fiir diese Abweichungen ist die je-
weils verfolgte Segmentstrategie, an der die Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter aus-
gerichtet sind. Die mit der Segmentzugehorigkeit einhergehende Anbieterstruktur
(z. B. Flotten- und Schiffsgrofde) fiihrt zu abweichenden Beurteilungen der Attraktivitit
nordeuropdischer Fahrtgebiete und Hafen.

Nordeuropa ist ein sehr attraktives Fahrtgebiet, denn es nimmt in der strategischen
Fahrtgebietswahl der Kreuzfahrtanbieter eine wesentliche Stellung ein. Die gegenwartig
hohe Bedeutung nordeuropdischer Fahrtgebiete zeigt sich auch am Schiffseinsatz der
weltweiten bzw. befragten Kreuzfahrtanbieter in Nordeuropa im Jahr 2013 und an der
positiven Einschitzung der kiinftigen Entwicklung des nordeuropaischen Kreuzfahrt-
marktes.#>0 Damit setzt sich die positive Entwicklung der Schiffsanldufe in Ostsee- und
Nordlandhédfen innerhalb der letzten zehn Jahre mit hoher Wahrscheinlichkeit auch zu-
kiinftig fort. Dies zeugt von einer anhaltend guten Wettbewerbsposition Nordeuropas im

Rahmen weltweiter Fahrtgebiete.

Fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter ist die Ostsee - neben einer Vielzahl weiterer Fahrtge-
biete - von sehr hoher und das Nordland, dessen zukiinftige Entwicklung von diesen An-
bietern eher moderat eingeschatzt wird, von geringerer Bedeutung. Bei Expeditions-
kreuzfahrt-Anbietern verhalt es sich genau umgekehrt. Nichtsdestotrotz resultiert der
starke Bedeutungsanstieg des Fahrtgebietes Nordland, der sich insbesondere an der Zu-
nahme durchschnittlicher Schiffsanldufe in grofden und sehr grofden Nordlandhéafen in

450 Im Jahr 2013 waren rund 60 Prozent der weltweiten Kreuzfahrtanbieter in Nordeuropa aktiv; von den
Befragten setzten 82 bzw. 73 Prozent 2013 mindestens ein Schiff in der Ostsee bzw. im Nordland ein; den
zukiinftigen Ostsee- bzw. Nordlandeinsatz plant ebenfalls die deutliche Mehrheit der Befragten (91 bzw.
73 Prozent).
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den letzten Jahren zeigt, auch aus vermehrten Schiffsanldufen der Fun-/Clubkreuz-

fahrt-Anbieter in diesem Fahrtgebiet.

Der hohere Stellenwert der Ostsee im Vergleich zum Nordland fiir Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter steht vermutlich im Zusammenhang mit der deutlich héheren Hafendichte
und Landervielfalt sowie dem hoheren Anteil von Allround-Héfen in der Ostsee (siehe Ab-
schnitt C 2.2.2): Diese fahrtgebietsbezogenen Eigenschaften begiinstigen u. a. die Gestal-
tung kiirzerer Kreuzfahrtrouten mit vielfaltigen Metropolen fiir junge Kreuzfahrer und
erhohen die Flexibilitit der Routenplanung. Dies ist v.a. fiir Massenmarkt-orientierte
(Fun-/Clubkreuzfahrt-) Anbieter mit grofsen Flotten und Schiffen im Hinblick auf die hohe
Bedeutung 6konomischer Ziele bzw. die angestrebte Kostenfiihrerschaft sehr wichtig. Die
hohe Bedeutung des Nordlands fiir Expeditionskreuzfahrt-Anbieter spiegelt hingegen
den hohen Stellenwert auf3ergewohnlicher Kreuzfahrterlebnisse auf kleinen Schiffen fiir

eine spezifische Zielgruppe bzw. einen Nischenmarkt wider.

Die Griinde der Wahl des Fahrtgebietes Nordeuropa beziehen sich hauptsachlich auf die
geografische Fahrtgebietsstruktur: Am wichtigsten sind die Vielzahl attraktiver Hafen
und ihre Nahe zum Quellmarkt. Zudem sind fiir die Wahl Nordeuropas hohe Deckungs-
beitrage sowie-v.a. beziglich der Ostseewahl-hochwertige Hafenleistun-
gen/-strukturen, aber auch die hohe Sicherheit im Fahrtgebiet ausschlaggebend. Hinge-
gen stellen nautische Bedingungen am wenigsten einen Grund der Fahrtgebietswahl dar.
Dementsprechend sind mégliche Hauptgriinde der Anbieter, tiberhaupt nicht in Nordeu-
ropa aktiv zu sein (rund 40 Prozent weltweit), die geringe Attraktivitat von Ostsee oder
Nordland aufgrund der jeweiligen Zielgruppenspezifik (z. B. Antarktis-Expeditionen), die
Quellmarkt-Lage des jeweiligen Anbieters (aufderhalb Grof3britanniens und Deutsch-
lands), zu hohe Kostenstrukturen im Fahrtgebiet (bspw. sind skandinavische Kreuzfahrt-
héfen verhaltnismafdig teuer#>!) oder nicht adiaquate Hafenleistungen/-strukturen.

Hinsichtlich der hohen Hafendichte ist jedoch die Dominanz kleiner Kreuzfahrthdfen in
Nordeuropa (53 Prozent) zu berticksichtigen: Insbesondere in der Ostsee gibt es anteilig
viele sehr kleine Hafen, die teilweise von Mega-Schiffen nicht angelaufen werden kénnen.
Sowohl der Anteil von Ostseehdfen mit Schiffsgroféenbeschrankungen als auch das Aus-
maf$ dieser Beschrankungen (v.a. Tiefgang und Schiffsldnge) ist hoch. Demnach ver-
scharft sich der zukiinftige Wettbewerb um Schiffsanldufe in Nordeuropa v. a. zwischen

solchen Hafen mit starker Begrenzung maximaler Schiffsdimensionen: Zum einen besteht

451 Vgl. TERCEK (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 60.
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eine allgemeine Tendenz zu grofieren Schiffen bzw. ist der Anteil von kleineren Kreuz-
fahrtschiffen gering und sinkt (kleinere, altere Schiffe werden ausgesondert). Zum
anderen werden altere Schiffe eher in Regionen aufierhalb der Ost- und Nordsee (ECAs)

eingesetzt, um Kosten einzusparen.+52

Im Rahmen der Fahrtgebietswahl sind v. a. im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten bzw.
bei grofden Flotten und bei einer breiten geografischen Streuung befahrener Gebiete (ho-
her Stellenwert der Karibik und Asiens) die Bedeutung und der Einfluss von Deckungs-
beitragen am hochsten. Dies unterstreicht die Wichtigkeit der Zielmarktanalyse (bereits
eingesetzte Schiffskapazitdten und -strukturen sowie potenzielle Ertrage). Die Haupt-
griinde der Nordlandwahl fiir alle Kreuzfahrtsegmente sind attraktive Hafen und die
Quellmarktnahe, wahrend es bei der Ostseewahl segmentbezogene Abweichungen gibt:
Fur Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter sind hohe Deckungsbeitrage und attraktive Hafen hau-
figste Griinde der Ostseewahl. Zudem ist in diesem Segment die hohe Sicherheit im
Fahrtgebiet bedeutend (gleicher Stellenwert wie Quellmarktndhe), wofiir die breitere
geografische Streuung befahrener Gebiete v. a. aufderhalb Europas ursachlich sein kann.
Anbieter von Klassischen und Expeditionskreuzfahrten hingegen wahlen die Ostsee v. a.
wegen attraktiver Hafen, der Quellmarktndhe sowie hochwertigen Hafenleistungen

und -strukturen und weniger aufgrund hoher Deckungsbeitrage.

Die einflussreichsten Hafenwahlkriterien verdeutlichen die Prioritiaten der Kreuzfahrtan-
bieter und bestitigen die unterschiedliche Funktion von Turnaround- und
Stopover-Hafen. So haben in der Fahrtenplanung 6konomische Faktoren (Kosten) und die
geografische Lage (v.a. touristische Attraktivitat und seeseitige Erreichbarkeit des Ha-
fens) den hochsten Einfluss auf die Hafenwahl und werden friihzeitig geplant. Weiterhin
einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl haben die schiffsspezifischen nautischen Fakto-
ren (v.a. gute Schiffsnavigation, Grofie/Tiefe des Hafenbeckens und Art der Hafen-
zufahrten) und die passagierbezogenen Hafenwahlkriterien des Transports (Ndhe zu
Flughafen in Turnaround-Héafen und Transportmdglichkeiten im Hafen) und des Trans-
fers (Passagierterminal und Gepackhandhabung in Turnaround-Héfen), welche ebenso
frihzeitig geplant werden. Die gute Erreichbarkeit schliefd3t auch die relative Lage der Ha-
fenarten zueinander bzw. deren Verteilung im Fahrtgebiet ein, denn die Auswahl der
Stopover-Hafen (iiber 80 Prozent nordeuropdischer Hafen sind Stopover-Hafen) orien-
tiert sich an den zuvor festgelegten Turnaround-Hafen. Aufgrund der der hohen Bedeu-
tung Okonomischer Faktoren fiir die Hafenwahl und angesichts der friihzeitigen

Festlegung von Turnaround-Hafen erfolgt die Auswahl dieser Hafen vermutlich bereits in

452 Vgl. PEISLEY (2014), S. 179.
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der Fahrtgebietswahl. Dabei spielt die Anderung der Turnaround-Hifen fiir Kreuz-
fahrtanbieter eine zentrale Rolle fiir die Einsparung von Kosten (Treibstoff) durch Dis-
tanz- und Geschwindigkeitsreduktion (z. B. Nutzung von Kopenhagen anstatt Amsterdam

oder Dover fiir Ostseekreuzfahrten).453

Die restlichen (umwelt-) schutzspezifischen (Umweltschutz und Safety & Security) und
schiffsspezifischen Kriterien (Schiffsversorgung) beeinflussen die Hafenwahl hingegen
nur schwach und sind damit weniger bedeutend fiir die Attraktivitat des Hafens. Diese
Bereiche werden iiberwiegend auf internationaler bzw. europdischer Ebene reguliert
(v. a. Umweltschutz und sicherheitsbezogene Aspekte). Die daraus resultierende Diskre-
panz zwischen dem geringen Stellenwert v. a. des Umweltmanagements bei der Hafen-
wahl von Kreuzfahrtanbietern und dem hohen Stellenwert dieses Bereichs fiir Hafen fiihrt
dazu, dass umweltschutzbezogene Hafeninvestitionen nicht direkt durch die Hafenwahl
y2honoriert werden. Demzufolge beeinflussen solche Hafeninvestitionen die Wettbe-
werbsposition eines Hafens nicht wesentlich. Auch die Installation einer Landstroman-
lage als freiwilliges Umweltschutz-Instrument in Kreuzfahrthafen hat einen sehr geringen
Einfluss auf die Hafenwahl und damit keine positive Wirkung auf die Schiffsanlaufe des

jeweiligen Hafens.

Die Steigerung der Routenattraktivitdt und die Differenzierung gegeniiber Anbietern mit
Mega-Schiffen bzw. die Vermeidung iiberfiillter Destinationen erreichen z. B. Anbieter
Klassischer Kreuzfahrten mit ausgefallenen Routen. Aus diesem Grund spielen kleine
Kreuzfahrthafen aktuell v.a. im Klassischen Kreuzfahrtsegment eine wichtige Rolle.
Kleine Kreuzfahrthiafen konnen grundsatzlich der Gestaltung von abwechslungsreichen
Routen dienen. Dies gilt auch fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter, die neuen
Stopover-Hafen einen besonders hohen Stellenwert in der Routenplanung zuschreiben.
Dadurch eroffnen sich v. a. kleinen Ostseehadfen Chancen als ,,neuer” Routenbestandteil.
Hier ist folglich die Anpassung der Hafenstrukturen an die entsprechend grofien Schiffe
wichtig. Dies bedeutet mehr Flexibilitit bei der Routenplanung fiir Kreuzfahrtanbieter,
die jedes Schiff ihrer Flotte in Nordeuropa einsetzen konnten (nicht nur die tendenziell
kleineren Schiffe), da die Routenzuordnung zu Schiffen variabler ist.

453 Vgl. PEISLEY (2014), S. 179.
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Die Unterschiede zwischen den Kreuzfahrtsegmenten beziiglich der Einflusshéhe und der
Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien stehen im Zusammenhang mit den jeweili-
gen Schiffs- und Flottengroflen der Anbieter.45* Uberaus wichtig sind fiir Anbieter
grofderer Schiffe (z. B. im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment) nautische Faktoren (v. a. Grofse
und Tiefe der Hafenbecken, gute Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) sowie
passagierspezifische Faktoren (v.a. Passagierterminals, Ndhe von Flughafen und ver-
kehrsmittelbezogene Passagierleistungen). Fiir Anbieter mit kleineren Schiffen (z. B. im
Expeditionskreuzfahrt-Segment) haben nautische Faktoren hingegen einen geringen Stel-
lenwert - insbesondere die Anzahl und Gréfie der Liegeplatze, die GrofRe und Tiefe der
Hafenbecken sowie die Art der Hafenzufahrten. Dabei werden wichtige Hafenwahl-
kriterien von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern mit relativ groflen Flotten sehr frith und
von Expeditionskreuzfahrt- und sonstigen Anbietern mit deutlich kleineren Flotten

wesentlich spater geplant.

Die Gesamtdauer der Kreuzfahrtplanung ist ebenfalls von Anbieter zu Anbieter unter-
schiedlich und reicht von 3 Monaten bis zu 4,5 Jahren. Diese hohen Abweichungen gehen
einher mit den unterschiedlichen Aussagen zur Planungsdauer in der Literatur. Am hau-
figsten werden eine Routenplanungsdauer von 6 Monaten bzw. einem Jahr und eine Ver-
marktungsdauer von 1,5 Jahren angegeben. Die Gesamtdauer von 2 bzw. 2,5 Jahren passt
sich somit gut in den zugrunde gelegten Zeitrahmen der Kreuzfahrtplanung von 2 bis
5 Jahren ein (siehe Abb. B-8 auf Seite 72). Besonders komplex stellt sich die Routenpla-
nung bei Anbietern mit grofieren Flotten und einer Vielfalt befahrener Zielgebiete dar,
was mit dem erhohten Zeitaufwand fiir die Planung einhergeht: Die meiste Zeit fir die
Routenplanung (Block-out und Fahrtenplanung) und die anschlieffende Kreuzfahrtver-
marktung bendétigen Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten (12 Monate bzw. 1,6 Jahre)
und von Klassischen Kreuzfahrten (9 Monate bzw. 1,3 Jahre).

Schlussfolgernd lasst sich feststellen, dass v. a. Anbieter mit grofden Flotten ihre Routen-
planung nicht ,aus dem Bauch heraus” vornehmen, da die Lukrativitat der Routen im Vor-
dergrund steht: Insbesondere bei diesen Anbietern zeigt sich das vermutete starke Ge-

wicht okonomischer Zielsetzungen im Rahmen der Routenplanung. Zentral fiir die

454 Bereiche, die von Fun/-Clubkreuzfahrt-Anbietern hoch bewertet werden, sind auch fiir Anbieter mit
grofden/sehr grofien Flotten bzw. fiir Anbieter mit Mega- bzw. sehr grofden Schiffen von hoher Bedeutung;
Bereiche, die von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern gering bewertet werden, sind auch fiir Anbieter mit
lediglich einem Schiff bzw. mit Boutique-Schiffen von geringer Bedeutung. Geringfiigig sind die Abwei-
chungen der Einflusshohe und Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien in Abhdngigkeit von der Be-
deutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland fiir die befragten Anbieter; sie beruhen auf den segment-
bezogenen Unterschieden der Wahl nordeuropéischer Fahrtgebiete.
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Routenplanung ist demnach der optimale weltweite Kapazititseinsatz, d. h. die verfiig-
bare Gesamtkapazitdt wird optimal auf die Fahrtgebiete ,verteilt”. Da v.a. Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbieter (mit grofden Flotten) aktiv nach Informationen tiber neue Hafen bzw.
Routen suchen, werden vermutlich auch ,Benchmark-Routen“ regelmaf3ig auf ihren Ge-
winnbeitrag hin gepriift. Durch die Intensivierung des Anbieterwettbewerbs (Anstieg der
weltweiten Kreuzfahrtflotte und Schiffsgrofien) und die gestiegene Komplexitédt der Rou-
tenplanung v. a. in grofen Unternehmen (grofde Kreuzfahrtflotten) in den letzten Jahren
sind analytisch-fundierte Ansatze bzw. computergenerierte Routenempfehlungen von zu-
nehmender Bedeutung. Aus Hafensicht gibt es demzufolge keine Garantie fiir Anldufe
bzw. die Auslastung der Hafenfazilitaten: Trotz der Langfristigkeit der Routenplanung
sind kurzfristige Anderungen des Schiffseinsatzes nicht auszuschlief3en, falls dadurch
merkliche 6konomische Vorteile moéglich sind. Der Kostendruck von Kreuzfahrtanbietern
tibertragt sich demnach auch auf Kreuzfahrthéafen, so dass fiir einen Hafenanlauf tiberzeu-
gende Anreize des Fahrtgebietes und der Hafen ausschlaggebend sind.
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D Schlussfolgerungen zu wettbewerbsrelevanten MaBBnahmenbereichen in

nordeuropadischen Kreuzfahrthafen

1 Zielstellung des Abschnittes

In diesem Abschnitt D stehen Mafdnahmefelder zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
von nordeuropdischen Kreuzfahrthiafen im Vordergrund. Die Erhaltung bzw. Verbesse-
rung der Wettbewerbsfahigkeit von Kreuzfahrthafen zielt i. d. R. darauf ab, in die jeweili-
gen Routen der Kreuzfahrtanbieter einbezogen zu werden, um an der prognostizierten
Fahrtgebietsentwicklung zu partizipieren. Ausgangspunkt stellen die aus der empirischen
Analyse in Abschnitt C abgeleiteten wichtigen Anforderungsbereiche dar (2. Hauptziel),
aus denen die Wettbewerbsfaktoren und Mafdnahmebereiche in Kreuzfahrthiafen
resultieren (3. Hauptziel). Daraus ergeben sich wiederum notwendige Hafenmafdnahmen,
die zu einer Verbesserung der Wettbewerbsposition beitragen kénnen (Ziel).

2  Wettbewerbsfaktoren nordeuropaischer Kreuzfahrthafen

Die Wettbewerbsfaktoren von nordeuropdischen Kreuzfahrthifen beziehen sich einer-
seits auf das Fahrtgebiet Nordeuropa und andererseits auf die Hafen selbst: Da die Ent-
scheidung fiir das entsprechende Fahrtgebiet die Voraussetzung fiir den Einbezug eines
Hafens in die Route eines Kreuzfahrtanbieters bildet, wirken sich sowohl die Attraktivitdt
der nordeuropdischen Fahrtgebiete als auch die Bedingungen im jeweiligen Hafen (v. a. Be-
reiche mit hohem Einfluss auf die Hafenwahl) auf dessen Wettbewerbsposition aus.

Zu den wichtigsten fahrtgebietsbezogenen Wettbewerbsfaktoren zahlen ein dichtes Netz
attraktiver Hdfen und die Profitabilitit des Fahrtgebietes. Letzteres wird deutlich an der
hohen Bedeutung der Quellmarktndhe und potenzieller Deckungsbeitrage. Wettbewerbs-
vorteile fiir das Fahrtgebiet Nordeuropa bestehen v. a. in Bezug auf das dichte Netz viel-
faltiger attraktiver Hiafen und die Nahe zu den wichtigen Quellmarkten Deutschland und
Grof3britannien: Die Hafenstruktur in Nordeuropa ermdéglicht den Kreuzfahrtanbietern
interessante und abwechslungsreiche Landausflugsarrangements und zudem bietet das
Fahrtgebiet einen einfachen Zugang fiir europaische Passagiere. Zum Erfolg Nordeuropas
tragt zudem die hohe Sicherheit in diesem Fahrtgebiet bei.

Die Wettbewerbsvorteile des Fahrtgebietes Nordeuropa ergeben sich aus der teilweise
unterschiedlichen Beurteilung von Ostsee und Nordland in den jeweiligen Anbieterseg-

menten. Aufmerksamkeit sollten nordeuropdische Hafen v.a. den Anspriichen von



D Schlussfolgerungen zu wettbewerbsrelevanten MaRnahmenbereichen in nordeuropéischen Kreuzfahrthifen 165
2 Wettbewerbsfaktoren nordeuropaischer Kreuzfahrthafen

Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern schenken, denn diese Anbieter (rund 16 Prozent welt-
weit) haben einen sehr hohen Einfluss auf den Schiffseinsatz (Betrieb von rund 50 Pro-

zent der weltweiten Flotte).

Die Ostsee entspricht v. a. den Anforderungen der Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten
und Klassischen Kreuzfahrten. Aufgrund des hohen Stellenwerts potenzieller Ertrage der
Ostseewabhl fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter kann die Ostsee - in Anlehnung an die Be-
zeichnung von LAM/REINIKAINEN - als high yield destination beschrieben werden#>5: Aus-
schlaggebend fiir die Wahl der Ostsee bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern sind hohe
Deckungsbeitrdge. Weitere wichtige Vorteile der Ostsee sowohl fiir Fun-/Clubkreuz-
fahrt- als auch fiir Klassische Kreuzfahrtanbieter sind die Vielzahl attraktiver Hdfen sowie
die Quellmarktndhe. Fiir Anbieter Klassischer Kreuzfahrten hat die Ostsee zudem Vorteile
bezuglich der hochwertigen Hafenleistungen und -strukturen und fir Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter in der hohen Sicherheit.

Das Nordland stimmt v. a. mit den Anforderungen der Anbieter von Expeditionskreuz-
fahrten und Klassischen Kreuzfahrten iiberein. Es werden demzufolge weniger Massen-
markt-orientierte Anbieter, sondern eher spezialisierte bzw. Nischenanbieter angespro-
chen. Dies deutet auf einen leichten Wettbewerbsnachteil des Nordlands gegeniiber der
Ostsee in Bezug auf das Segment von Fun-/Clubkreuzfahrten hin. Das Nordland ist fiir
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter weniger rentabel als die Ostsee, denn hohe Deckungsbei-
trage - auf ihnen liegt im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment das Hauptaugenmerk bei der
Fahrtgebietsentscheidung — werden in der Ostsee besser erreicht. Die Wettbewerbsvor-
teile des Nordlands ergeben sich im Gegensatz zur Ostsee aus einer sehr dhnlichen Beur-
teilung in den Kreuzfahrtsegmenten: Es sind attraktive Hdifen und die Quellmarktndhe;
erst dann folgen hohe Deckungsbeitrdge.

Die Wettbewerbsfaktoren einzelner Hdfen lassen sich verschiedenen Bereichen zuordnen
(analog der Hafenwahlkriterien-Bereiche). Die wichtigsten Bereiche von Wettbewerbsfak-
toren in Ostsee- und Nordlandhéfen, in denen Kreuzfahrtanbieter zudem kiinftige Anpas-
sungen als notwendig erachten (siehe Abschnitt C 4.1.2), sind wettbewerbsfahige Ent-
gelte und Gebiihren innerhalb des Hafentarifsystems, die see- und landseitige geografische
Hafenlage (einschliefdlich bekannter Ausflugsoptionen), schiffsspezifische Hafenleistungen
undv. a. -infrastrukturen (nautische Faktoren, z. B. Zuganglichkeit fiir grof3e Schiffe) sowie
passagierspezifische Hafenleistungen und -suprastrukturen (v. a. Transfer und Transport,

z. B. ausreichende Landausflugs-Kapazitaten).

455 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 72.
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Von geringer Relevanz fiir die Wettbewerbsposition von Hafen hingegen sind Bereiche,
die starken gesetzlichen Zwangen unterliegen und somit fiir mehrere Hafen einer Region
gelten (Umwelt-/schutzspezifische Hafenleistungen und -strukturen) und die nicht direkt
vom Kreuzfahrtanbieter in Anspruch genommen werden (schiffsversorgungsspezifische

Hafenleistungen und -strukturen betreffen v. a. die Schiffsversorger).

Zu den wichtigsten Wettbewerbsfaktoren in Kreuzfahrthdfen zdhlen die touristische
Attraktivitdt, nahe gelegene Flughdfen (bei Turnaround-Hafen), die Gesamtkosten des Ha-
fenanlaufs und die gute seeseitige Erreichbarkeit des Hafens (siehe Tab. D-1). Weitere
wichtige Wettbewerbsfaktoren sind u.a. die gute Schiffsnavigation im Hafen und
Passagierterminals in Turnaround-Hafen bzw. das lokale Netz der Tour Operator in
Stopover-Hafen. Dabei haben passagierspezifische Transfer- und Transportleistun-
gen/-strukturen in Turnaround-Hafen eine hohere Bedeutung als in Stopover-Hafen (v. a.
Flughafen, Passagierterminal und Gepackhandling). Die Nahe von Flughafen mit ausrei-
chenden Verbindungen und Kapazititen ist insbesondere im Falle eines kleinen Heimat-
marktes wichtig#s6, damit potenzielle Kreuzfahrer auch weit von den hauptséachlichen
Kreuzfahrt-Quellméarkten entfernt liegende Turnaround-Héafen unkompliziert erreichen

konnen.

Tab.D-1: Gegeniiberstellung generell einflussreicher Hafenwahlkriterien in Turnaround- und
Stopover-Hafen

Turnaround-Hifen Stopover-Héafen

Kriterienbereiche |

Rang ‘

Kriterienbereiche

Einzelkriterien | Bewertung* Einzelkriterien Bewertung*

geografische Lage/ touristische Attraktivitiat/ . .

1 passagierspezif. (Transport) Flughsfen in der Nihe 1,5 geografische Lage touristische Attraktivitat 1,5

. . " Preise/Gebiihren . . . Preise/Gebiihren

2 |preis-/gehiihrenspezifisch (Hafenkosten) 1,6 preis-/gebiihrenspezifisch (Hafenkosten) 1,6

3 |geografische Lage seeseitige Emeichbarkeit 1,7 geografische Lage seeseitige Emeichbarkeit 1,7

n nautisch (schiffsspezifisch)/ |gute Schiffsnavigation/ o nautisch (schiffsspezifisch)/ |gute Schiffsnavigation/ o
passagierspezif. (Transfer) |Passagierterminal ! geografische Lage Tour Operator !
nautisch (schiffsspezifisch)/ |Hafenbecken/ B 3 3

5 passagierspezif, (Transfer)  Gepiickhandling 2,1 nautisch (schiffsspezifisch) [Hafenbecken 2,1

utisch (schiff ifisch)/ [Hafenzufahrt
6 |nautisch (schiffsspezifisch) |Hafenzufahrten 2,2 na ISC, (se I, L e R ) =1y 2,2
passagierspezif. (Transport) |Transporte im Hafen

* BewertungsmaRstab: 1=sehr hoher Einfluss; 5=kein Einfluss

Quelle: eigene Darstellung®’
Mit Blick auf die grofden (und steigenden) Flotten der Kreuzfahrtanbieter nimmt die Be-
deutung oOkonomischer Faktoren fiir Hafen tendenziell zu. Bezlglich steigender

Schiffsgrofden steigt der Stellenwert schiffs- und passagierspezifischer Hafenleistungen

456 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 171.
457 Zur Einflusshohe von Einzelkriterien auf die Wahl von Turnaround- und Stopover-Hafen vgl. Abb. Z 21
und Abb. Z 22 in Anhang 34.
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und -strukturen. Vor allem mit Blick auf die Anbieter in den Segmenten der Fun-/Club-
kreuzfahrten und Klassischen Kreuzfahrten sind schiffs- und passagierbezogene Entgelte
und Gebiihren, die see- und landseitige Hafenlage, schiffsspezifische nautische Leistungen
und -strukturen sowie passagierspezifische Transfer- und Transportleistungen

und -strukturen von zentraler Bedeutung.458

3 MaRnahmen nordeuropdischer Kreuzfahrthiafen zur Verbesserung ihrer Wett-

bewerbsfahigkeit
3.1 MaRnahmefelder zur Attraktivitatssteigerung des Fahrtgebietes Nordeuropa

Grundsatzlich sind alle Hafen innerhalb eines Fahrtgebietes daran interessiert, Mafdnah-
men zur Steigerung der Attraktivitat des Fahrtgebietes (evtl. fiir bestimmte Anbieterseg-
mente) zu ergreifen, denn Héafen sind im Gegensatz zu Schiffen nicht mobil, sondern
standortgebunden. Hafenmafdnahmen erfordern eine entsprechende Mafdnahmeplanung,
wobei die Hafenentwicklungsplanung mit dem Ziel der langfristigen Erhaltung bzw. Er-
hohung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafens von besonderer Bedeutung ist.4>° Der an-
gestrebte Wettbewerbsvorteil eines Fahrtgebietes hat somit einen (indirekten) Einfluss
auf die Attraktivitat weiterer Hafen in diesem Fahrtgebiet. Die daraus resultierende hohe
Bedeutung fahrtgebietsbezogener MafsSnahmen zeigt sich auch darin, dass lagebezogene
Kriterien auch zu langfristigen Nachteilen im gesamten Fahrtgebiet werden koénnen, z. B.
aufgrund von geopolitischen Unruhen, Krisen einzelner Lander oder fiir Hafen hinderli-
che politische Entscheidungen. Beispielsweise wirken sich Unruhen im Nahen Osten (z. B.
Syrien-Konflikt) auf das gesamte 6stliche Mittelmeer und das Schwarze Meer aus und be-
einflussen aufgrund der langfristigen Routenplanung auch nach der Losung der Konflikte
die Attraktivitat der jeweiligen Gebiete.#60

458 Eine vergleichende Ubersicht einflussreicher Einzelkriterien auf die Hafenwahl nach
Anbietersegmenten enthélt Abb. Z 23 in Anhang 35.

459 Vgl. OPPEL (2002), S. 14. Vier Planungsarten von Hafenunternehmen werden unterschieden: Operative
Planung (optimale Ressourcenallokation und Liegeplatzbelegung bzw. optimaler Personal- und Gerateein-
satz fiir einen effizienten Transfer); Wirtschaftsplanung (Frithwarnsystem hinsichtlich jahrlicher Hafen-
einnahmen und -ausgaben); langfristige Hafenentwicklungsplanung (v. a. Bedarf an Hafenfazilitdten ist
mafdgebend und wird bspw. anhand von Verkehrsprognosen oder kiinftigen Schiffsgrofien abgeleitet);
Marketingplanung (Produkt, Preis, Distribution und Kommunikation). Vgl. OPPEL (2002), S. 13.

460 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 92.
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Eine herausragende Rolle im Rahmen von Hafenmafdnahmen zur Erhéhung der fahrtge-
bietsbezogenen Attraktivitdt bzw. der Steigerung von Schiffsanldufen spielen Kooperatio-
nen.*¢1 Eine Kooperation zwischen eigentlich konkurrierenden Hafen bzw. Destinationen
im Fahrtgebiet ist aufgrund des Produktcharakters von Kreuzfahrten (,Multi-Destina-
tions-Produkt”) aus Sicht jedes einzelnen Hafens von Vorteil.462 Zwischen der Koopera-

tion und dem Wettbewerb von Kreuzfahrthifen besteht somit ein enger Zusammenhang.

Es gibt vielfaltige Kooperationsmoglichkeiten im Bereich der Hafenwirtschaft.463 Mit Blick
auf die Attraktivitdtssteigerung von Fahrtgebieten stehen Kooperationen zwischen Hafen
sowie zwischen Hafen und touristischen Destinationen eines Fahrtgebietes im Vorder-
grund. Zwar konnen Hafen auch mit Reedereien oder anderen Unternehmen am Hafen-
standort kooperieren (z. B. durch sog. dedicated [spezialisierte] Terminals*¢* oder Netz-
werke im Hafen, wie das Cruise Copenhagen Network), jedoch sind dies keine
Kooperationen auf Fahrtgebietsebene, da ausschliefdlich Ziele eines Hafens (und Ziele der
Reederei) verfolgt werden.

Im Mittelpunkt fahrtgebietsbezogener Kooperationen steht die Biindelung von Interessen
bspw. Uiber Hafen- und Kreuzfahrtverbdnde (1APH, ESPO, BPO oder CLIA Europe) sowie
Kreuzfahrtnetzwerke (CRUISE EUROPE, CRUISE NORWAY, CRUISE ICELAND oder CRUISE BALTIC).

Ziel solcher Organisationen ist eine proaktive Zusammenarbeit zwischen den relevanten
Partnern fiir eine nachhaltige Entwicklung der jeweiligen Region (wirtschaftlich, sozial
und 6kologisch) bzw. der Aufbau und die Férderung des jeweiligen Kreuzfahrtgebietes:
Die Férderung kann bezogen sein auf die gemeinsamen Interessen weltweiter bzw. euro-
pdischer Seehdfen (z.B. IAPH, ESPO), die Zusammenarbeit zwischen Hdfen einer
bestimmten Region einschlieRlich der Uberwachung und Verbesserung der dortigen
Schifffahrt (z. B. BPO beziiglich der Ostsee) oder auf den Ausbau eines bestimmten euro-
pdischen Kreuzfahrtmarktes durch enge Kooperationen zwischen Schifffahrtsunterneh-
men, Kreuzfahrthiafen und Reisebtiros in Zusammenarbeit mit Behérden bzw. (EU-) Insti-
tutionen (z.B. CLIA Europe).#®> In den Kreuzfahrtnetzwerken bzw. Marketing-
kooperationen geht es vorrangig darum, Kreuzfahrtanbieter bzw. deren Schiffe fiir das

jeweilige Fahrtgebiet zu gewinnen: Durch die Steigerung der internationalen Bekanntheit

461 Eine Kooperation ist eine ,,... freiwillige Form der Zusammenarbeit zwischen zwei oder mehr rechtlich
und wirtschaftlich selbstdndigen Unternehmen [...], bei der zum Zwecke einer besseren Zielerreichung der
Beteiligten bestimmte Funktionen gemeinsam realisiert werden...“ BALLING (1997), S. 8.

462 Vgl. SCHUBERT (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 115.

463 Kooperationsmoglichkeiten in der Hafenwirtschaft beziehen sich vorwiegend auf Reedereien,
Stauereien, Hinterland-Transportunternehmen und Port Authorities. Vgl. HEAVER et al. (2000), S. 365.

464 Vgl. HOLOCHER (2002), S. 28.

465 Vgl. ESPO (2014) [ONLINE]; BPO (2015) [ONLINE]; CLIA Europe (2014a) [ONLINE].
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der jeweiligen Hafen und touristischen Destinationen und die Bereitstellung von Informa-
tionen fiir Anbieter oder Tour Operator soll der Routenplanungsprozess vereinfacht wer-

den.466

Im Rahmen der Férderung von Kreuzfahrtgebieten sollte - mit Blick auf die wichtigsten
Wettbewerbsfaktoren des Fahrtgebietes Nordeuropa - der Erhalt bzw. die Steigerung der
Attraktivitdt einer Vielzahl von Kreuzfahrthiafen einschlief3lich vielfaltiger Landaus-
flugs-Optionen im Vordergrund stehen. Dafiir empfiehlt sich das Etablieren bislang unbe-
kannter bzw. neuer Kreuzfahrthdfen durch eine schrittweise Integration solcher Anlauf-
punkte in entsprechende Routenoptionen, so dass sich die Vermarktung nicht
ausschliefdlich auf die attraktivsten Hafen des Fahrtgebietes konzentriert (z. B. profitiert
das Fahrtgebiet Ostsee von der hohen Attraktivitat St. Petersburgs#67). Dies ist v. a. fir
kleine, eher unbekannte Stopover-Hdfen von Bedeutung, welche weit entfernt von
Turnaround-Hafen und stark frequentierten Stopover-Hafen liegen, da sich durch eine
gleichmafige Verteilung sehr attraktiver (Massenanlauf-) Hifen die Anlaufwahrschein-
lichkeit in abgelegenen Hafen erhoht.

Eine Steigerung der Kreuzfahrtanlaufe ist auch durch eine Saisonverldingerung moglich.
Da sowohl Ostsee als auch Nordland nicht das ganze Jahr iiber befahren werden,
konzentrieren sich die Anldufe einer Saison im Wesentlichen auf die Sommermonate. So
hat sich z. B. auch das Mittelmeer erst in den 2000er Jahren als Ganzjahres-Fahrtgebiet
etabliert.468 Eine Saisonverlangerung liefse sich durch die Schaffung neuer Attraktionen
oder durch flexible Hafengebiihren in Form des seasonal charging realisieren. Letzteres
beinhaltet saisonabhangige Gebiihren und stellt eine Moglichkeit dar, den Schiffseinsatz
im Fahrtgebiet auferhalb der Hochsaison durch geringere Kosten fiir die Kreuzfahrtan-
bieter attraktiver zu gestalten.4? So wiirde bspw. eine Verringerung der hafenbezogenen

Steuern im gesamten Fahrtgebiet auf3erhalb der Hauptsaison mehr Kreuzfahrtanbieter in

466 Marketingkooperationen erwachsen aus dem Motiv der Steigerung des Kundennutzens zur Wettbe-
werbsprofilierung, wobei Marketingressourcen gemeinsam genutzt und entwickelt werden bzw. Marke-
tingprogramme zusammengelegt und koordiniert werden. Vgl. BENKENSTEIN/BEYER (2005) in: ZENTES et al.
(Hg.), S. 801. Zu den Zielen der europaischen Kreuzfahrtnetzwerke vgl. Vgl. Cruise Baltic (Januar 2007)
[ONLINE], S. 7; Cruise Norway (2014) [ONLINE]; Cruise Iceland (2013) [ONLINE], S. 3; DE WILDE (1997).

467 Eine Untersuchung der Tourismusnachfrage in der Ostseeregion fiir den US-amerikanischen Markt hat
ergeben, dass die vorwiegend durch Kreuzfahrten bekannten Stadte St. Petersburg, Berlin, Stockholm und
Kopenhagen am attraktivsten sind (Malmoé oder Gdansk sind hingegen relativ unbekannt). Vgl. dwif-
Consulting GmbH/Myriad Marketing (August 2013) [ONLINE], S. 27.

468 Die Kreuzfahrtanbieter MSC und Costa haben zu Beginn der 2000er Jahre damit begonnen, Schiffe auch
in den Wintermonaten im Mittelmeer einzusetzen. Vgl. JANS (2010) in: FREYER et al. (Hg.), S. 5. Das
Mittelmeer ist hinsichtlich klimatischer Bedingungen (geméaf3igte und subtropische Zone) als
Ganzjahres-Fahrtgebiet geeigneter als Nordeuropa (gemaf3igte und kalte Zone).

469 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 33.
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das jeweilige Fahrtgebiet locken und damit v. a. neu aufkommenden, kleineren Hafen hel-
fen, das Kreuzfahrtgeschaft anzukurbeln und gleichzeitig einen Gegenpol zu den ,Massen-
anlauf-Hafen“ schaffen.4’? Eine solche Ausweitung von Kreuzfahrten in Nordeuropa auf
die Wintermonate kann jedoch - dhnlich wie im Mittelmeer - eine Erh6hung der Umwelt-
belastung zur Folge haben.

Dementsprechend ist v. a. im Hinblick auf den Erhalt einer Vielzahl attraktiver Hafen bei
samtlichen Mafdnahmen zur Erhéhung der Schiffsanlaufe zugleich die Verteilung der An-
ldufe zu berticksichtigen. Diese Verteilung ist aus rdaumlich-inhaltlicher Sicht (Vermeidung
zu hoher Konzentrationen von Schiffsanldufen) von Bedeutung. So beglinstigt die welt-
weit steigende Anzahl der Kreuzfahrtschiffe mit immer hoheren Kapazititen das
Anwachsen von Passagierzahlen in Nordeuropa einschliefdlich starker Anlaufkonzentra-
tionen in einigen, sehr attraktiven Hafen. Dies schadet dem Image des Fahrtgebietes ins-
besondere dann, wenn aufgrund steigender Mehrfachanldufe in groflen Hafen die
Kapazitaten der Hafeninfrastruktur oder der lokalen Transport- und Tourismusbetriebe
tiberlastet bzw. negative Umweltauswirkungen spiirbar sind.#’1 Betroffen sind v. a. die fiir
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter attraktiven Ostseehafen, in denen das Anlaufen insbeson-
dere sehr grofder- und Mega-Schiffe durch bestehende Restriktionen der Schiffsgrofie ver-
hindert wird. Dies flihrt zu einer hohen Konzentration der Schiffsanldufe und Passagier-
zahlen in wenigen Ostseehafen (,Marquee“-Ostseehifen). Die Ausrichtung insbesondere
von kleinen Hafen (nach Schiffsanldufen) auf Anbieter mit sehr grofden bzw. Mega-Schif-
fen, sofern dies moglich ist, kann zu einer besseren Verteilung der Schiffsanldufe im Fahrt-
gebiet und gleichzeitig zu einer hoheren Flexibilitat der Planung attraktiver Routen bei-
tragen. Demzufolge sind neben der Vermarktung auch die strukturellen Bedingungen des
Fahrtgebietes zu beachten, d. h. rechtzeitig eventuell notwendige Erweiterungen der Ha-

fen- und Transportkapazitidten anzuregen.

Weiterhin sind Einflussfaktoren auf die Profitabilitdit der Fahrtgebiete (z. B. Kostenerho-
hung durch ECA-Regelungen) sowie die Bediirfnisse unterschiedlicher Quellmdrkte zu be-
riicksichtigen. Hohe Deckungsbeitrage sind insbesondere im Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Segment bedeutend: So ist die Profitabilitit u.a. der Ostsee - historisch
betrachtet - deutlich gesunken, seitdem die grofden Kreuzfahrtschiffe (z. B. der Reede-
reien RCI oder HAL) in den Markt eingetreten sind, da der steigende Wettbewerb zu einer
Verringerung der Margen von europdischen Anbietern fiihrte.#’2 Insbesondere fiir die

Ostsee werden demnach die Auswirkungen von ECA 2015 bzw. der damit einhergehende

470 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE],
471 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE],
472Vgl. WTO (2010), S. 55.

S.23.
S. 35; ESPO/EPF (2010) [ONLINE], S. 2.
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Anstieg von Betriebskosten flir Kreuzfahrtanbieter eine grofle Herausforderung sein,
denn das Befahren von Ostsee (und Nordsee) wird seit 2015 durch die Notwendigkeit
hochwertiger, schwefelarmer Treibstoffe auch aufderhalb der Hafengebiete deutlich
teurer als im ubrigen (Nord-) Europa. Trotz der Annahme, dass der wachsende
europaische Quellmarkt dies kompensieren wird4’3, sind insbesondere vor dem
Hintergrund steigender Treibstoffkosten Veranderungen der Kreuzfahrtrouten nicht

auszuschlief3en.474

Hinsichtlich solcher Regelungen, die sich auf die Hafenziele des gesamten Fahrtgebietes
auswirken, sind Hafenkooperationen ein besonders wichtiges Instrument der gemeinsa-
men Meinungsbildung bzw. Einflussnahme fiir Hafen. So kdnnen nordeuropdische Hafen
geschlossen an die jeweiligen Verantwortlichen herantreten oder gemeinsame Strategien
zur Kompensation der erwarteten Auswirkungen erarbeiten, z. B. die Gewinnung von An-
bietern mit Quellmarkten aufderhalb Europas bzw. von zusatzlichen nicht-europaischen
Anbietern. Diesbeziiglich sind jedoch v.a. bei der Vermarktung der Ostsee zusatzliche
»Argumente“ zu schaffen (iiber den ,Hafenreichtum* hinausgehend), damit die extra Flug-
kosten (weite Anreise der Passagiere nordamerikanischer Kreuzfahrtanbieter) und

Treibstoffkosten aus Anbietersicht auch gerechtfertigt sind.47>

Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Chancen des Anlaufs in einem Hafen von Schif-
fen bestimmter Anbietersegmente bereits durch die Zugehorigkeit des Hafens zu einem
Fahrtgebiet beeinflusst werden. Somit haben nordeuropaische Héafen trotz ihrer Konkur-
renzbeziehung untereinander ein gemeinsames Interesse an der Steigerung der Attrakti-
vitat ,ihres“ Fahrtgebietes (Nordeuropa), z. B. durch das Etablieren neuer Kreuzfahrtha-
fen, die Saisonverlangerung, die optimale Verteilung der Schiffsanlaufe sowie das
Erhalten der Profitabilitat des Fahrtgebietes fiir Kreuzfahrtanbieter. Die Mitwirkung an
Kooperationen von Hafen und/oder Destinationen ist hierbei von herausragender Bedeu-
tung und kann auf verschiedenartige Weise erfolgen (z. B. Zusammenarbeit mit Behorden
oder touristischen Dienstleistern mit dem Ziel der Saisonverldangerung). Die Organisatio-
nen, in denen u. a. eine solche Biindelung der Interessen von Hafen und/oder Destinatio-
nen erfolgt (z. B. Cruise Europe, ESPO, BPO usw.), haben zwar unterschiedliche Schwer-
punkte, streben jedoch i. d. R. ein moglichst optimales Ergebnis fiir alle jeweils beteiligten

Akteure (Stakeholder) an. Zwar impliziert eine Vielzahl an Stakeholdern stets eine

473 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 72.

474 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 13 ff.; ECC/Ashcroft & Associates Ltd.
(09.12.2011) [ONLINE], S. 35.

475 Vgl. PEISLEY (2014), S. 179.
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Kompromissbereitschaft, jedoch sind solche Organisationen fiir Hifen ein wichtiges In-
strument zur gemeinsamen Interessenvertretung. Kooperationen geben somit u. a. den
Héfen ,eine Stimme* zur Unterstiitzung von Mafdnahmen zur Attraktivitatssteigerung des

gesamten Fahrtgebietes.

3.2 MaRnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsposition nordeuropaischer

Kreuzfahrthafen

Die Attraktivitat eines Hafens definiert sich nicht nur tiber das jeweilige Fahrtgebiet, son-
dern kann v. a. durch hafenbezogene Mafinahmen gesteigert werden. Angestrebt werden

Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen Hdfen im Fahrtgebiet.

Unter Berticksichtigung der wichtigsten Wettbewerbsfaktoren fiir Kreuzfahrthafen sind
v. a. Mafdnahmen zur Erh6éhung der touristischen Attraktivitdt des Hafens, die regelma-
f3ige Kontrolle der Angemessenheit von Preisen und Gebiihren im Hafen sowie die Anpas-

sung nautischer und passagierbezogener Gegebenheiten von Bedeutung.

Die touristische Attraktivitidt des Hafens (Hafenstadt bzw. touristisch attraktive Ziele in
Hafennahe) ist ein Standortfaktor, der durch Kooperationen zwischen den jeweiligen
Kreuzfahrthafen und lokalen Unternehmen der Kreuzfahrt- bzw. Tourismusbranche ge-
steigert werden kann. Durch Kooperationen von Hdifen mit Stddten, Transportunternehmen
und/oder touristischen Unternehmen sowie durch die Mitgestaltung und Entwicklung
neuer touristischer Anziehungspunkte oder Events konnen Anreize fiir Kreuzfahrtanbie-
ter geschaffen werden, den jeweiligen Hafen anzulaufen. Dazu zahlt auch die Férderung
vielfaltiger lokaler Tour Operator, die sich in erster Linie auf Marketing-Kooperationen
bzw. die regionale Zusammenarbeit im Hafenumfeld bezieht: Mafdinahmen kénnen hier
die aktive Suche, Mitgestaltung und Vermarktung abwechslungsreicher Landaus-
flugs-Angebote sowie die gemeinsame Entwicklung und Vermarktung ganzer Routen
durch Kooperationen zwischen nahe gelegenen Hafen sein.#7¢ Vor allem das Destinations-
marketing der Hafen ist wichtig, denn oft ist das Wissen liber bestimmte Vorziige nicht
gentigend verbreitet, so dass Kreuzfahrtanbietern konkrete ,Argumente“ gegeniiber
ihren Kreuzfahrtpassagieren fehlen. Weiterhin ist insbesondere in Turnaround-Héfen die
Sicherstellung des Quellmarkt-Zugangs (v. a. Flughafen in der Nahe) von entscheidender

Bedeutung, was ebenfalls durch die Biindelung von Hafeninteressen iiber Hafenverbande

476 Hardangerfjord und Haugesund gingen bspw. im Jahr 2012 eine Kooperation ein, indem sie eine beson-
ders treibstoffsparende und gleichzeitig spektakuldre Kreuzfahrtroute gemeinsam vermarkteten.
Vgl. Cruise Europe (17.04.2012).



D Schlussfolgerungen zu wettbewerbsrelevanten MaRnahmenbereichen in nordeuropéischen Kreuzfahrthifen 173
3 Malnahmen nordeuropdischer Kreuzfahrthafen zur Verbesserung ihrer Wettbewerbsfahigkeit

oder Kreuzfahrtnetzwerke unterstiitzt werden kann: Da die landseitige Verkehrsinfra-
struktur zwischen Turnaround-Hafen und Flughafen v. a. vor dem Hintergrund steigender
Passagierzahlen ein wesentlicher Engpassfaktor ist, miissen bei der Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur vielfaltige Anforderungen verschiedener Akteure berticksichtigt wer-
den (z. B. Okonomen, Umweltschiitzer, Stadtplaner, Politiker, Anwohner usw.).

Weitere wichtige Hafenmaf3nahmen betreffen die angemessene Ausgestaltung des Hafen-
tarifsystems, d. h. der Preise bzw. Gebtihren (6konomische Hafenfazilitdten), welche grof3-
tenteils durch Hafen beeinflussbar sind (mit Ausnahme zu entrichtender Steuern). Auf-
grund der hohen Bedeutung der Gesamtkosten des Hafenanlaufs fiir Kreuzfahrtanbieter
bietet die Variation der Preis- bzw. Gebiihrenh6he in einem Hafen viel Spielraum, um eine
optimale Liegeplatzauslastung zu erreichen. Fiir eine bestmdgliche Auslastung bietet sich
eine zeitliche Preisdifferenzierung bspw. in Form geringerer bzw. hoherer Preise/Gebiih-
ren in nachfrageschwachen bzw. -starken Zeiten an: Vor allem in etablierten und hoch
frequentierten Hafen, in denen verschiedene Schiffe im Wettbewerb um denselben Liege-
platz (zu bestimmten Tageszeiten) stehen, besteht die Moglichkeit, dem kiinftig zuneh-
menden Problem knapper Ressourcen mit der Preisallokation von Liegepldtzen zu

begegnen.477

Mit Blick auf die Schiffsgrofdenentwicklung fiihrt die tibliche mengenbezogene Differen-
zierung von Preisen und Gebtihren nach Zahl der Anldufe oder Passagiere (z. B. Anlauf-,
Liege-, Entsorgungs- und Security-Gebilihren sowie Kaibenutzungsentgelt) v. a. fiir die
preissensiblen Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter mit sehr groféen Schiffen bzw. vielen Passa-
gieren zu absolut hoheren Gesamtkosten. Dies kann einer zielgruppenorientierten
Differenzierung von Hafenpreisen/-gebithren in Abhdngigkeit vom jeweiligen
Anbietersegment bzw. einer gezielten Regulierung der Anldufe nach Schiffsgréfsen dienen.

477 MedCruise schldgt bspw. vor, eine verbindliche Deadline fiir Liegeplatzbuchungen festzulegen, da ins-
besondere in grofien Mittelmeer-Hafen die Entscheidung iiber die Allokation von Liegeplatzen (z. B.
zeitliche Allokation, Preisallokation oder Prioritdt von Stammkunden) bereits ein Problem des Umgangs
mit knappen Ressourcen ist. Ein Beispiel fiir die Anwendung einer solchen Liegeplatzallokation ist
Barcelona: Hier werden Buchungsanfragen bis 14 Monate vor dem betreffenden Tag gesammelt und zuge-
ordnet, wobei hochste Prioritdt die Turnaround-Anldufe erhalten, gefolgt von Schiffen mit Barcelona als
Heimathafen und schliefdlich Transit- bzw. Stopover-Anlédufe. Vgl. MARKING/ASHDOWN (14.06.2011)
[ONLINE], S. 2.
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Weiterhin ist eine zielgruppenorientierte Preisdifferenzierung in Abhiangigkeit von der
Umweltfreundlichkeit der Schiffe moglich, indem Anreize fiir umweltbewusste Kreuz-
fahrtanbieter geschaffen bzw. Mafdnahmen zum Umweltschutz belohnt werden.478 Um-
weltschutzbezogene Hafengebiihren sind fiir Hifen von besonderer Bedeutung, denn sie
verkniipfen Schliisselaspekte von Kreuzfahrtanbietern (Preise/Gebiihren) mit jenen von
Kreuzfahrthafen (Belange des Umweltschutzes) und dienen sowohl dem Schutz der Ha-

fenumwelt als auch dem Hafenimage.

Schliefllich sollten im Hafentarifsystem auch finanzielle Strafen fiir Liege-
platz-Stornierungen durch Anbieter oder Hafen festgelegt sein: Voraussetzung dafiir sind
eindeutige Fristen fiir Buchungsanfragen bzw. -bestatigungen (einschliefdlich Liegeplatz-
kategorie) fiir Anbieter und Héfen. Solche Instrumente zur Erhéhung der Buchungstrans-
parenz bzw. Planungssicherheit von Hafen und Kreuzfahrtanbietern sind v. a. in grofden
Hifen von Bedeutung, in denen einige Kreuzfahrtanbieter nicht zusammen mit

Mega-Schiffen anlegen wollen.47?

Mafdnahmen von Héfen bzw. Port Authorities zur Verbesserung der seeseitigen Erreich-
barkeit und wichtiger nautischer Faktoren (sichere Schiffsnavigation, Art und Abmessun-
gen von Hafenbecken und Hafenzufahrten) sind v. a. fiir Hafen bedeutend, in denen auch
zukiinftig der Anlauf von Mega-Schiffen sicherzustellen ist. Demzufolge spielen in sehr
attraktiven, stark von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern frequentierten Hafen, Erweite-
rungsinvestitionen der schiffsspezifischen Hafeninfrastruktur eine wichtige Rolle. Damit
kann Kapazitatsbeschrankungen entgegengewirkt werden (z.B. Hafenvergrofderungen
bzw. Anpassungen der Schiffsliegeplatze an steigende Schiffsgrofien), sofern die Entwick-
lungsflachen im Hafen (Vorhalte- und Erweiterungsflachen) dies zulassen.#80 Zuvor ist die
Priifung der strategischen Position des Hafens als Kreuzfahrtdestination notwendig (ein-
schliefdlich regionale Kapazititen der touristischen bzw. transportbezogenen Infrastruk-

478 FRIDELL et al. skizzieren ein System differenzierter Hafengebiihren (u. a. anhand einer Literaturrecher-
che werden bestehende Initiativen ermittelt und deren Geeignetheit hinsichtlich verschiedener Richtlini-
en und Konventionen analysiert). Im Zentrum steht die Reduktion von Stickoxiden (NOx), Feinstaub (PM),
Larm sowie Chemikalieneintragen durch Schiffe mittels einer Férderung der verstarkten Nutzung von
Landstrom, ,neuen“ Brennstoffen (LNG), Techniken zur Vermeidung von Feinstaub und Larm sowie zur
Verhinderung des Auslaufens von Ol und Chemikalien durch z. B. Rabatte. Vgl. FRIDELL et al. (2013)
[ONLINE], S. 83.

479 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 23; MARKING/ASHDOWN (14.06.2011)
[ONLINE], S. 2 f.

In Bezug auf den Umgang mit der steigenden Nachfrage aus Hafensicht und der Uberfiillung von Mittel-
meerhafen aus Reedereisicht wird ein sog. ,Unified Mediterranean Berth Booking Process“ vorgeschlagen.
Vgl. HATZAKOS (06.06.2012), S. 13.

480 Vgl. LATKI (2012) in: BREITZMANN (Hg.), S. 143.
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tur), damit Investitionen in Hafenfazilititen den Kreuzfahrttourismus in einer Hafenre-
gion steigern und rentabel sind (zusatzliche wirtschaftliche Effekte sollten die
notwendigen Investitionen tibersteigen).#81 Zudem ist das mit einer Hafenerweiterung
verbundene Risiko ungenutzter Kapazititen (Uberkapazititen) zu beriicksichtigen.482
Dies resultiert aus verdnderten Prioritaten der Kreuzfahrtanbieter, wobei v. a. Anbieter
aufierhalb des Massenmarktes (z. B. Klassische Kreuzfahrten) evtl. das gleichzeitige An-
laufen mit Mega-Schiffen vermeiden und demnach solche grofien Héfen aus ihrem Port-

folio streichen konnten.

Wichtige Mafdnahmen in Bezug auf den Passagiertransfer und -transport sollten auf die
Effizienz von Abfertigungs- und Transportabldufen hoher bzw. steigender Passagierzah-
len im Hafen ausgerichtet sein: Insbesondere in Turnaround-Hafen ist die Schaffung aus-
reichender Kapazitdten (einschliefSlich Fldchen) in den Passagierterminals, die z.B. das
gleichzeitige Ein- und Auschecken von Passagieren zu ermdéglichen, sowie Informations-
systeme zur optimalen Terminal-Belegungsplanung von hoher Bedeutung. Letzteres
schliefd3t die Koordination zwischen einzelnen Kreuzfahrtterminals im selben Hafen ein;
v. a. wenn diese weit entfernt voneinander liegen (z. B. bestehen drei raumlich voneinan-
der entfernte ,Cruise Center in Hamburg: Hafencity, Altona und Steinwerder). Solche
Informationssysteme dienen auch der Koordination bzw. ,Trennung“ von Anldufen un-
terschiedlicher Schiffstypen (z. B. falls Kreuzfahrtanbieter mit kleineren Schiffen nicht
gleichzeitig mit Mega-Schiffen anlegen wollen). Weiterhin sind optimale Bedingungen
(einschliefSlich ausreichender Fldchen) fiir das Gepdckhandling erforderlich, um den stei-
genden organisatorischen Aufwand wachsender Passagierzahlen zu bewaltigen. Dazu ist
beispielsweise die Intensivierung der Zusammenarbeit zwischen Turnaround-Héafen und
Flughiafen empfehlenswert, um das ,Durchchecken von Gepack bzw. den Air-
port-Check-In im Hafen (an Bord) zu ermdéglichen. Anpassungen der Verkehrsinfrastruk-
tur spielen v. a. in Turnaround-Héafen sowie in hoch frequentierten Stopover-Hafen, wel-
che ,Durchgangspunkt” zu sehr wenigen Hauptattraktionen sind, eine wichtige Rolle.
Wichtige Mafdnahmen zur Verbesserung der Transportstrukturen im/vom Hafen bzw.
der Passagiertransporte in/von Hafen sind die Verbesserung der Anschliisse an andere Ver-
kehrstrdger (z. B. Bahn oder Autobahn). Dabei konnten fiir Hifen auch vom Terminal aus-
gehende Fahrradwege sinnvoll sein, v. a. im Falle einer touristisch attraktiven sowie fiir
Fahrradfahrer gut erschlossenen hafennahen Region. In engem Zusammenhang dazu
steht der Ausbau der Transportkapazitdten, speziell in Bezug auf steigende Passagierzah-

len bzw. eine hohere Passagierdichte (v. a. bei gleichzeitigem Ein-/Auschecken).

481 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24.
482 Vgl. MANNING (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 48.
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Die Anpassung der Strukturen von Kreuzfahrthafen an sehr grofse bzw. Mega-Schiffe der
»,Massenmarkt-Anbieter” (Verminderung der Hafenrestriktionen) kann jedoch auch zu ei-
ner Verringerung der Attraktivitat solcher Hafen fiir Anlaufe von Anbietern Klassischer
(Luxus-) Kreuzfahrten aufgrund des fehlenden Differenzierungsvorteils fiihren: Vor allem
Anbietern Klassischer Kreuzfahrten dienen kleine Hafen der Attraktivitatssteigerung
neuer Routen und der Differenzierung von Massenmarkt-Anbietern bzw. der Vermeidung

uberfillter Destinationen.

Konzepte der ,Entzerrung®, d. h. der gezielten Besucherlenkung zur Vermeidung zu star-
ker Passagierkonzentrationen bspw. in den Innenstidten, sind fiir Kreuzfahrthafen zu-
nehmend von Bedeutung (Minderung der ,passenger pollution“). Demzufolge sollten we-
niger bekannte, regionale Attraktionen gefordert werden (Strategie der Regionalisierung).
Dies hatte eine bessere Verteilung der Touristenstrome zu verschiedenen touristischen
Zielen zur Folge, wiirde der Uberfiillung touristischer Anziehungspunkte (z. B. Hafenstadt
oder touristische Attraktionen) entgegenwirken und die Gefahr des gegenseitigen Aus-
spielens von Hifen mindern (héhere Unabhdngigkeit von Hiafen durch mehr ,eigene“
Attraktionen).483 Beispielsweise sieht der relativ ,junge” Kreuzfahrthafen Wismar sein
Potenzial u. a. in der Attraktivitdt der Stadt (Wismar) selbst.484 Ebenfalls eine Mafdnahme
gegen die Uberfiillung und gleichzeitig ein Potenzial fiir die in Nordeuropa - nach der Zahl
der Hifen - dominanten kleineren Kreuzfahrthifen ist die Begrenzung der maximalen
Schiffsgréfsen bzw. der Anzahl von Schiffsanldufen: Dies bewahrt die Exklusivitat
kleinerer Hafen fiir Kreuzfahrtanbieter im Klassischen (Luxus-) Segment.485 Hafen sollten
die 6konomischen Effekte von kleinen Kreuzfahrtschiffen demnach nicht unterschatzen,
da es sich um eine vollig andere Klientel mit h6heren durchschnittlichen Passagierausga-
ben im Hafen bzw. der Umgebung handelt (geringere Preissensibilitit), die eher Hafen
,neben den Hauptrouten“ abseits der Touristenmassen bevorzugt und deren Wiederbe-

suchswahrscheinlichkeit hoher ist als bei Passagieren auf Mega-Schiffen.486

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass es vielfaltige Mafdnahmen auf Ebene eines Hafens
zur Verbesserung seiner Wettbewerbsposition gibt. Kreuzfahrthafen sollten sich v. a. auf
die Vermarktung ihres Hafenstandorts, die Ausgestaltung ihres Hafentarifsystems, sowie
auf die schiffs- und passagierbezogenen Hafenleistungen und -strukturen konzentrieren.

Beziiglich der Steigerung der touristischen Anziehungskraft eines Hafens spielen

483 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 9. Zum Vorschlag der ,Strategie der Regionalisierung“, um der
Problematik iiberfiillter Destinationen entgegenzuwirken. Gui/Russo als Vgl. Gui/Russo (2011), S. 148.

484 Daneben sieht Wismar seine Vorteile in der geografischen Lage zwischen Liibeck und Rostock bzw. den
Entfernungen zu Berlin, Schwerin, Liibeck und Hamburg. Vgl. maritimheute.de (2012) [ONLINE].

485 Vgl. Gui/Russo (2011), S. 138.

486 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 5.
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Kooperationen mit den Profiteuren des Kreuzfahrttourismus (z. B. mit touristischen Un-
ternehmen, Stadten oder auch Transportunternehmen) eine wesentliche Rolle. Die Aus-
gestaltung des Hafentarifsystems (z.B. zeitliche oder zielgruppenspezifische
Preisdifferenzierung) ist ein wichtiges Instrument fiir Hafen, da es relativ flexibel gestalt-
bar ist und zur Erreichung vielfdltiger Ziele von Hafen beitragt (z.B. optimale
Liegeplatzauslastung, Umweltschutz, Planungssicherheit). Weniger flexibel gestaltbar
sind Mafdnahmen zur Verbesserung nautischer Gegebenheiten (z. B. Erweiterungsinves-
titionen) sowie zur Effizienzsteigerung des Passagiertransfers und -transports (z. B. Aus-
bau der jeweiligen Kapazititen). Die optimale Auswahl und Kombination konkreter Ha-
fenmafdnahmen ist von der jeweiligen Grundstrategie des Hafens abhangig, wobei ein
abgestimmter Einsatz der jeweiligen Mafinahmen von hoher Bedeutung ist. Zudem sind
die unterschiedlichen Segmente der Kreuzfahrtanbieter zu beriicksichtigen. Differen-
zierte oder auf Nischen spezialisierte Stopover-Hafen sollten den Fokus bspw. auf kleine
Tourismusmarkte legen (z.B. Klassische Kreuzfahrten). Hafenbeschrankungen kénnen
somit zur Erhaltung ihrer Einzigartigkeit betragen. Hafen mit einer Ausrichtung auf den
Massentourismus (z. B. grofse Turnaround- und Stopover-Héfen) streben deutlich mehr
Anldufe an (u. a. von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern). Fiir diese Hafen sind somit ausrei-
chende Kapazitiaten im und um den Hafen, die Effizienz des Transfers bzw. der Abferti-
gung immer grofderer Schiffe sowie das Lenken grofder Touristenstrome zwischen Quell-

gebieten bzw. touristischen Zielen und Hafen von zunehmender Bedeutung.
3.3 Bedeutung der Langfristigkeit der Routenplanung fiir HafenmaBnahmen

Die langfristige Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter erfordert eine besonders voraus-
schauende Mafsnahmeplanung in Kreuzfahrthéafen. Einerseits gehen Hafeninformationen
frithzeitig in die Routenplanung ein und andererseits erfolgt eine langfristige Hafenpla-
nung (v.a. Investitionsplanung). Die ersten Entscheidungen von Kreuzfahrtanbietern
tiber zukiinftige Kreuzfahrtrouten werden ca. zwei Jahre vor Fahrtantritt und damit rela-
tiv friith getroffen: Die Routenplanung erfolgt iiber einen durchschnittlichen Zeitraum von
10 Monaten und fiir die anschlief}ende Vermarktung werden rund 15 Monate bendétigt.
Ausnahmen bilden kurzfristige Routendnderungen z. B. aufgrund politischer Unruhen

oder sonstiger schwer vorhersehbarer Ereignisse.

Demzufolge ergibt sich der gegenwartige Erfolg eines Kreuzfahrthafens aus den langfris-
tig getroffenen Schiffseinsatz-Entscheidungen von Kreuzfahrtanbietern auf Basis vorhan-
dener (oder geplanter) Hafenbedingungen. Aufgrund der Langfristigkeit der Routenpla-
nung sollten auch die durch Fahrtgebiete und Kreuzfahrthifen bereitgestellten

Informationen liber kreuzfahrt-relevante Angebote (und Konditionen) zukunftsgerichtet
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sein. Insbesondere Informationen iiber sehr frith geplante Kriterien der Routenplanung

missen rechtzeitig verfligbar sein.

Am frithesten geplant wird der Einsatz von Passagierkapazitaten in potenziellen Fahrtge-
bieten im Rahmen des Block-out auf Basis der Zielmarktanalyse. Folglich sind gebtindelte
fahrtgebietsbezogene Informationen, die durch Kooperationen von Kreuzfahrthafen und
touristischen Destinationen bereitgestellt werden, die erste ,Hiirde, die es aus Hafen-
sicht zu liberwinden gilt. Somit kénnen bspw. Kreuzfahrtnetzwerke einen wichtigen Bei-
trag fir die Zielmarktanalyse der Kreuzfahrtanbieter leisten. Dazu zahlt die rechtzeitige
Bereitstellung von Informationen zur kiinftigen Entwicklung der Nachfrageseite (z. B.
Einkommen und Demographie) einschliefdlich der Bedeutung Nordeuropas als Quell-
markt sowie der (Marken-) Positionierung der Kreuzfahrthafen. Zudem sind Informatio-
nen zur kiinftigen Entwicklung der Angebotsseite von hoher Bedeutung: Der Einsatz von
Schiffskapazitaten und die Schiffsgrofdenverteilung von bereits im Fahrtgebiet aktiven
Kreuzfahrtanbietern sowie die Hafenanlaufmuster bzw. gefahrene Routen erlauben eine
Einschatzung von potenziellen Ertragen im jeweiligen Fahrtgebiet.

Bei der Auswahl von Turnaround- und Stopover-Hdfen (Fahrtenplanung) sind fir Kreuz-
fahrtanbieter friihzeitige Informationen zur geografischen Lage, den Preisen bzw. Gebiih-
ren (Gewinnpotenzial) und nautischen Bedingungen bedeutend: Diese einflussreichen
Kriterien werden zuerst geplant und fiihren somit u. U. auch zuerst zu einem Ausschluss
von Hafen. Im Rahmen der Vermarktung von Kreuzfahrthafen sollten die jeweiligen Vor-
zlge der geografischen Lage, die Wettbewerbsfahigkeit von Hafenpreisen und -gebiihren
(gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis) sowie die vorausschauende Infrastruktur-Planung fiir

optimale nautische Bedingungen demnach v. a. zukunftsgerichtet kommuniziert werden.

Bei der Bereitstellung entsprechender zukunftsgerichteter Informationen sind die ver-
schiedenen Segmente der Kreuzfahrtanbieter zu berticksichtigen. Vergleichsweise friih-
zeitige Ausschlusskriterien in Bezug auf die lange im Voraus geplanten Kreuzfahrtrouten
von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern (rund 2,6 Jahre) sind nicht nur geografische,
nautische und 6konomische Kriterien, sondern auch die Bereiche Safety & Security und
Umweltschutz. Demzufolge ist insbesondere fiir Ostseehdfen, deren Stellenwert fiir
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter hoch ist, die frithzeitige Bereitstellung zukunftsgerichteter
Informationen bedeutend. Auf die Schiffsanldufe in Nordlandhafen, die fiir Expeditions-
kreuzfahrt-Anbieter wichtig sind (z. B. exotische Hafen), konnen sich Informationen hin-
gegen kurzfristiger auswirken, da die gesamte Planung dieser Anbieter nicht so lange im
Voraus erfolgt (1,6 Jahre).
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Kreuzfahrthifen sich bei den Kreuzfahrtanbie-
tern rechtzeitig ,bemerkbar” machen und den Entscheidungstragern zukunftsgerichtete
geografische, preis-/gebilihrenbezogene und nautische Hafeninformationen (einschlief3-
lich der Konditionen) bieten miissen. Dies ist v. a. fiir Hafen wichtig, die Bestandteil der
Routen von Fun-/Clubkreuzfahrtschiffen sind oder zukiinftig sein kénnen, denn bei die-
sen Anbietern sind Planungs- und Vermarktungsdauer aufgrund der hohen Komplexitat
der Routenplanung am langsten. Es ist anzunehmen, dass die steigenden Schiffszahlen
und die hohe Anbieterkonzentration die Flottengrofden der einzelnen Kreuzfahrtanbieter
weiter anwachsen lassen. Der dadurch steigende organisatorische Planungsaufwand er-
hoht die Bedeutung der friihzeitigen Bereitstellung von (segmentspezifischen)
Informationen zum Fahrtgebiet und zu den jeweiligen Hafen. Das Erkennen und rechtzei-
tige Reagieren auf zukiinftige Trends innerhalb der Kreuzfahrtsegmente wird somit in

Bezug auf wettbewerbsorientierte Hafenmafinahmen immer wichtiger.
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1 Zusammenfassung zentraler Untersuchungsergebnisse

Das Ziel der Arbeit bestand darin, Empfehlungen fiir Hafenmafnahmen in nordeuropai-
schen Kreuzfahrthiafen auf Basis wichtiger Wettbewerbsfaktoren der Hafen abzuleiten.
Die Vorgehensweise zur Zielerreichung orientierte sich an der Grundannahme, dass die
Hafenauswahl von Kreuzfahrtanbietern durch verschiedene Kriterien innerhalb der
Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern beeinflusst wird (Hafenwahlkriterien). Im Rah-
men der durchgefithrten Anforderungsanalyse wurden zunéachst potenzielle Hafenwahl-
kriterien identifiziert und strukturiert (1. Hauptziel). Anschliefsend erfolgte die Ableitung
wichtiger Anforderungsbereiche in nordeuropdischen Kreuzfahrthiafen anhand einer Un-
tersuchung der Routenplanung und Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern (2. Hauptziel).
Daraus wurden wesentliche Wettbewerbsfaktoren und notwendige MafSnahmebereiche
von nordeuropdischen Kreuzfahrthafen geschlussfolgert (3. Hauptziel) sowie entspre-
chende Mafsnahmen zur Verbesserung ihrer Wettbewerbsfihigkeit abgeleitet (Ziel).

Die Bearbeitung des ersten Hauptziels (potenzielle Hafenwahlkriterien) erfolgte unter der
Annahme, dass Kreuzfahrtanbieter die Planungselemente von Kreuzfahrten (Produkt-
perspektive) und die Leistungen und Fazilitaten von Kreuzfahrthdfen (Hafenperspektive)
in ihrer Routenplanung abwagen und sich (je nach Anforderungen) fiir oder gegen einen
bestimmten Kreuzfahrthafen entscheiden.

Zwei Planungselemente von Kreuzfahrten wurden anhand der Betrachtung von Hochsee-
kreuzfahrten aus der Produktperspektive (Produktelemente) herausgearbeitet: Schiff
und Route. Dabei stellen technisch-physische Schiffsmerkmale (Schiffsgréfse und -typen)
eine vergleichsweise ,sichere” (langerfristige) Planungsgrundlage fiir Kreuzfahrthafen
dar, wahrend rdumliche und inhaltliche Routenmerkmale sehr flexibel gestaltbar sind.
Dies zeigte die gegliederte Zusammenstellung von Schiffs- und Routenmerkmalen sowie

deren Stellenwert fiir Hafen.

Die Kombination von Merkmalen beider Produktelemente durch Kreuzfahrtanbieter be-
stimmt die jeweiligen Kreuzfahrtarten, aus denen wiederum fiinf produktbezogene
Kreuzfahrt-Anbietersegmente  hergeleitet = wurden:  Klassische  Kreuzfahrten,
Fun-/Clubkreuzfahrten, Expeditionskreuzfahrten, Segelkreuzfahrten und ,sonstige”
Kreuzfahrten (z.B.Studien- oder Themenkreuzfahrten). Aufgrund der Routen- bzw.
Schiffsspezifik innerhalb der Segmente war von unterschiedlichen Auswirkungen

entsprechender Schiffsanlaufe auf Kreuzfahrthafen auszugehen.
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Im Rahmen der detaillierten Betrachtung von Hafenleistungen bzw. -fazilitdten in Kreuz-
fahrthdfen wurde ein Gliederungsansatz von Hafenarten berticksichtigt, der sowohl aus
Produktsicht der Kreuzfahrtanbieter (Funktion des Hafens in der Route) als auch aus Ha-
fensicht (Serviceorientierung) relevant ist: Turnaround-Hdfen (Start-/Zielhdafen) stellen
den effizienten und sicheren Passagierwechsel zu Beginn/am Ende der Kreuzfahrt sicher
und Stopover-Hdfen bilden den Ausgangspunkt fiir die reibungslose Durchfithrung von
Landausfliigen wahrend der Kreuzfahrt. An diese Kreuzfahrt-Hafenarten werden dem-

nach verschiedene Anforderungen gestellt.

Drei Gruppen von Leistungen in Kreuzfahrthdfen wurden - basierend auf der Ubertragung
genereller Leistungsbereiche (Gliterhdfen) auf Kreuzfahrthiafen (Transferobjekt: Passa-
giere statt Giliter) - herausgestellt: auf das Kreuzfahrtschiff, die Kreuzfahrtpassagiere
(einschliefdlich Crew) und den Schutz (Umweltschutz und Safety & Security) bezogene
Leistungen. Einige Leistungen haben in Turnaround-Hafen einen héheren Stellenwert
(z. B. Check-In, Transporte vom/zum Flughafen oder Gepacktransporte); andere sind wie-
derum vorrangig in Stopover-Hafen relevant (z.B.touristische Serviceleistungen fiir

Passagiere und Landausflugs-Transporte).

Schutzleistungen sind fiir beide Hafenarten von Belang und haben in den letzten Jahren
stark an Bedeutung gewonnen. Dies zeigt sich v.a. in der Vielzahl von Umwelt-
schutz-Regelungen und Empfehlungen auf internationaler sowie EU-Ebene. Von besonde-
rer Bedeutung fiir Kreuzfahrthafen sind die Abwasser- und Emissions-Sondergebiete (ge-
mafd Anlagen IV und VI des MARPOL Ubereinkommens), in denen sich die Kosten des
Schiffseinsatzes fiir Kreuzfahrtanbieter erhohen (z. B. Ostsee). In ihnen gelten strengere
Regeln fiir das Einleiten von Schiffsabwdssern in das Meer (stattdessen Abgabe der
Schiffsabwasser im Hafen durch die Nutzung entsprechender Hafenauffangeinrichtun-
gen) sowie niedrigere Grenzwerte fiir Schwefel- und Stickstoffemissionen in Schiffsabga-
sen (vorgeschriebene Nutzung hochwertiger Treibstoffe mit geringerem Schwefelgehalt).
Da solche Vorschriften samtliche Hafen des jeweiligen Gebietes betreffen, ergeben sich

daraus i. d. R. keine Nachteile im direkten Hafenwettbewerb.

Bezliglich freiwilliger Umweltschutz-Instrumente sind Standards zu definieren (z. B. hin-
sichtlich schiffsbasierter Umweltschutz-Instrumente), damit sich die Planungssicherheit
solcher Hafeninvestitionen erhoht: Einzelne Hafen sind sehr zurtickhaltend z. B. mit dem
Angebot von Landstrom. Dieser wird fiir Hafen mit iibermafiiger Luftverunreinigung bzw.
Larmbelastung zwar empfohlen, jedoch lohnen sich die hohen Investitionen insbesondere
in Nordeuropa nicht, wo Kreuzfahrten nur einen kleinen, saisonalen Teil des gesamten

Schiffsverkehrs im Hafen ausmachen.
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Voraussetzung bzw. ,Grundgertist” fiir die Leistungserbringung in Hafen sind die
materiell-technischen, organisatorisch-institutionellen, personellen und 6konomischen
Hafenfazilitdten (Gesamtheit der Leistungspotenziale). Materiell-technische Hafenfazilita-
ten (v. a. Infra- und Suprastrukturen) haben einen besonderen Stellenwert, da sie die ,Ba-
sis” fiir die Erfullung der Hafenfunktion bilden. Analog zu den Abweichungen der Hafen-
leistungen unterscheidet sich die Art notwendiger Hafenfazilititen teilweise zwischen
den Hafenarten (z. B. hoherer Stellenwert von Passagierterminals, Zoll- und Beherber-

gungseinrichtungen oder nahe gelegenen Flughafen in Turnaround-Héafen).

Die Zuordnung der drei Leistungsgruppen (Schiff, Passagiere und Schutz) zu den
materiell-technischen Hafenfazilititen verdeutlichte, dass die Leistungserbringung fiir
Kreuzfahrtschiffe v. a. auf die Hafeninfrastruktur und die Leistungserbringung fiir Kreuz-
fahrtpassagiere v. a. auf die Hafensuprastruktur bezogen ist. Fiir die langfristige Planung
der Hafeninfra- und -suprastruktur ist die zukiinftige Entwicklung der Schiffsmerkmale
sehr wichtig, denn die Schiffsgrofie wirkt sich auf die Anzahl der Passagiere in Kreuzfahrt-
hafen aus.

Innerhalb der Routenplanung werden die Leistungen und Fazilititen (einschliefdlich
deren Preise und Gebilihren) zu Hafenwahlkriterien, indem sie von den Kreuzfahrtanbie-
tern bewertet werden und deren Hafenwahl beeinflussen. Das Ergebnis der Routenpla-
nung bestimmt demnach nicht nur den Erfolg der Kreuzfahrtanbieter, sondern auch den
der Kreuzfahrthifen. Somit war anzunehmen, dass die Routenplanung fiir die jeweilige
Schiffsflotte stark von 6konomischen Zielen gepragt ist und - im Gegensatz zu SCHAFERS

Vermutung - durchaus von Kreuzfahrtanbietern kritisch hinterfragt wird.487

Mit Blick auf die Hafenplanung ist nicht nur der Einfluss der Hafenwahlkriterien, sondern
sind auch die Zeitpunkte dieses Einflusses wichtig: Der Planungsprozess beginnt zwischen
zwei und flnf Jahre vor der Kreuzfahrtdurchfiihrung und vollzieht sich in zwei groben
Schritten: Im ersten Schritt werden die Einsatzzeitraume der Schiffe in verschiedenen
Fahrtgebieten festgelegt (Block-out). Im zweiten Schritt erfolgt die Entscheidung tiber die
in den jeweiligen Fahrtgebieten anzulaufenden Turnaround- und Stopover-Hafen
(Fahrtenplanung). Eine strukturierte Darstellung der Planungsebenen lief3 vermuten, dass
der Routenplanungsprozess nicht standardisiert ablauft. Vielmehr wurde angenommen,
dass Komplexitdt und Dauer der Routenplanung zwischen den Anbietersegmenten ab-

weichen und von der Routenvielfalt, der Flottengrofde und der Anzahl befahrener Gebiete

487 Vgl. SCHAFER (1998), S. 76.
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abhangig sind. Folglich war auch von einer anbieterspezifischen Selektion und Bewertung

der fiir die Routenplanung notwendigen Informationen auszugehen.

Unter Berticksichtigung der kosten-, schiffs- und passagierbezogenen Anspriiche von
Kreuzfahrtanbietern wurden fiinf Gruppen von Hafenwahlkriterien gebildet und den Be-
reichen von Hafenleistungen und -fazilidten zugeordnet: Zu den vier Gruppen hafenbezo-
gener Kriterien (direkt durch Hafen beeinflussbar) zahlen schiffsspezifische Kriterien
(nautische Faktoren und Schiffsversorgung), passagierspezifische Kriterien (Passagier-
transfer, -transport und -services), schutzspezifische Kriterien (Umweltschutz und
Safety & Security) sowie die Preise/Gebiihren fiir Hafenleistungen und -fazilititen bzw.
die 6konomischen Hafenfazilititen (Gesamtkosten in Verbindung mit dem Hafenanlauf).
Die flinfte Gruppe beinhaltet lagebezogene Kriterien, die nicht oder nur bedingt durch Ha-
fen beeinflussbar sind (seeseitige und landseitige geografische Lage des Hafens). Bezlig-
lich der Bedeutung der Hafenwahlkriterien wurden Abweichungen zwischen den Anbie-

tersegmenten erwartet.

Die Bearbeitung des zweiten Hauptziels (Ableiten wichtiger Anforderungsbereiche in
nordeuropaischen Kreuzfahrthifen) erfolgte unter der Annahme, dass die Gegebenheiten
in nordeuropdischen Kreuzfahrthdfen anhand der Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern
beurteilt werden. Aus wichtigen Hafenwahlkriterien ergeben sich somit bedeutende Ha-
fenleistungen/-strukturen fiir die Hafenplanung in Nordeuropa. Diese wichtigen
Anforderungsbereiche stellen zugleich die wesentlichen Wettbewerbsfaktoren von nord-

europaischen Kreuzfahrthafen dar (3. Hauptziel).

Aktuelle Entwicklungen im Kreuzfahrtbereich spielen eine wichtige Rolle fiir die (kiinf-
tige) Wettbewerbsfahigkeit von Hafen. Nordeuropdische Kreuzfahrtgebiete profitieren
von der weltweit positiven Kreuzfahrtentwicklung - insbesondere mit Blick auf die stei-
gende Bedeutung des europaischen Quellmarktes. Derzeit (2013) werden in Nordeuropa
fast 40 Prozent (in Europa: fast 70 Prozent) aller Kreuzfahrtschiffe bzw. rund 30 Prozent
(in Europa: iiber 50 Prozent) der Weltkapazitat eingesetzt. Dabei handelt es sich in Nord-
europa - wie auch in Europa - zwar tiberwiegend um europaische Anbieter (jeweils rund
60 Prozent), jedoch gewinnen beide Fahrtgebiete auch fiir nichteuropaische Anbieter an
Bedeutung.

Die positive Kreuzfahrtentwicklung (Zunahme von Kreuzfahrtpassagieren und Passagier-
kapazititen) wird v. a. beglinstigt durch steigende Schiffsgrofien (grofiere Schiffsneubau-
ten bzw. Ausscheiden élterer, kleinerer Schiffe). Obwohl sich zeigte, dass in Nordeuropa

(wie auch in Europa) vorrangig kleinere Schiffe eingesetzt werden, hat das Nordland mit
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Blick auf die steigenden Schiffsgrofden gegeniiber der Ostsee einen Vorteil, denn der An-
teil von Nordlandhdfen mit Schiffsgroféenbeschrankungen (v.a. Tiefgang und Schiffs-

lange) sowie das Ausmaf3 dieser Beschrankungen ist geringer.

Die Charakterisierung der nordeuropaischen Kreuzfahrthifen verdeutlichte zudem, dass
die Ostsee in Bezug auf die hohere Landervielfalt und Hafendichte (Hafen je 1 000 km
Kistenlinie) einen hoheren Grad an Flexibilitat bei der Routenplanung bietet - trotz der
zum Untersuchungszeitpunkt geringeren Anzahl Ostseehdfen (46 Hafen) gegeniiber
Nordlandhéfen (72 Hafen). Insgesamt dominierten in beiden nordeuropaischen Fahrtge-
bieten Stopover-Hafen (34 Ostsee- bzw. 62 Nordlandhéfen), was angesichts der hoheren
Anzahl von Stopover-Hifen je Kreuzfahrtroute nicht iiberraschend ist. Ahnlich sind die
Bedingungen beider Fahrtgebiete in Bezug auf potenzielle Turnaround-Hafen, denn der
Grofdteil dieser Hafen kann Ausgangspunkt sowohl fiir Ostsee- als auch fiir Nordland-
kreuzfahrten sein. Problematisch fiir Hifen und Regionen kann die Uberfiillung einzelner
Kreuzfahrthafen werden: In Nordeuropa wird dieses Risiko v.a. am starken Wachstum
der durchschnittlichen Schiffsanldufe in Turnaround-Hafen bzw. grofderen Hafen (ab
50 Anlaufe jahrlich) deutlich.

Im Rahmen der empirischen Untersuchung der Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern
an nordeuropadische Kreuzfahrthifen wurde eine Primdrerhebung mit einem deskripti-
ven Forschungsansatz durchgefiihrt. Die Daten wurden anhand einer Onlinebefragung
der Kreuzfahrtanbieter bzw. der jeweils fiir die Routenplanung hauptverantwortlichen
Personen im Jahr 2013 erhoben. Der Erhebung ging eine weltweite Anbieterrecherche
voraus, deren Ausgangspunkt die weltweite Kreuzfahrtflotte 2013 bildete: Insgesamt
wurden 315 in Dienst befindliche Kreuzfahrtschiffe (jeweils ab 50 Passagiere) recher-
chiert, denen 100 Kreuzfahrtanbieter zuzuordnen waren. Es zeigte sich eine hohe Abhan-
gigkeit Nordeuropas von Anbietern mit grof3en Flotten und Schiffen (z.B. Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbieter), deren Schiffseinsiatze 60 Prozent aller Einsidtze in diesem
Fahrtgebiet ausmachten. Die meisten Schiffe wurden von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern
betrieben, wahrend die meisten Anbieter iiberwiegend dem Segment Klassischer Kreuz-
fahrten zuzuordnen waren. Die Erkenntnisse aus der Befragung sind durchaus verallge-
meinerbar, denn der Fragebogen-Riicklauf deckt ein Viertel der weltweiten Kreuzfahrtan-
bieter bzw. fast die Halfte der Weltkreuzfahrtflotte ab und spiegelt die Gesamtverteilung

der Anbieter gut wider (nach Anbieterart, Hauptsitz und Kreuzfahrtsegment).

Der Fokus der Befragung lag auf der Analyse der Routenplanung (Wahl nordeuropaischer

Fahrtgebiete und Planungsdauer) sowie der Hafenwahl (Einflussh6he und Planungszeit-
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punkte von Hafenwahlkriterien). Die Analyseergebnisse zeigten, dass die Anforderungs-
bereiche in Kreuzfahrthafen fahrtgebiets- und hafenbezogen sind und ein vielschichtiges

Paket von Leistungen und Strukturen im Hafen bzw. am Hafenstandort darstellen.

In der Fahrtgebietswahl (Block-out) der Befragten hat Nordeuropa eine hohe Bedeutung,
jedoch deuten - trotz der insgesamt positiven Einschatzung der zukiinftigen Entwicklung
Nordeuropas - die von Anbietern geforderten notwendigen Anpassungen eine zuneh-
mende Problematik steigender Schiffsgrofden fiir dieses Fahrtgebiet an (z. B. bessere Zu-

ganglichkeit und Hafenstrukturen sowie hohere Landausflugs-Kapazitaten).

Die wichtigsten fahrtgebietsbezogenen Anforderungsbereiche sind die geografische Lage
und 6konomische Faktoren, denn Hauptgriinde der Wahl von Ostsee und Nordland be-
treffen geografische Strukturmerkmale (Vielzahl attraktiver Hafen und Nahe zu Quell-
markten, wie Grof3britannien und Deutschland) und hohe Deckungsbeitrage sowie - v. a.
beziiglich der Ostseewahl - hochwertige Hafenleistungen/-strukturen und die hohe
Sicherheit im Fahrtgebiet.

Die segmentspezifische Fahrtgebietswahl und die Griinde dafiir bestatigen, dass die Aus-
wahl der Fahrtgebiete vom Anbietersegment abhdngt: Die Ostsee hat einen hohen Stel-
lenwert flr Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter und fiir Anbieter Klassischer Kreuzfahrten;
das Nordland ist v. a. fiir weniger Massenmarkt-orientierte Nischenanbieter im Expediti-
ons- und Klassischen Kreuzfahrtsegment anziehend. Grof3e Unterschiede bestehen zwi-
schen Expeditionskreuzfahrt- und Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern. So ist die Fahrtge-
bietsauswahl im Expeditionskreuzfahrt-Segment sehr spezifisch, wahrend im
Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment eine Vielzahl weiterer Fahrtgebiete (auf3erhalb Nordeuro-
pas) von dhnlich hoher Bedeutung ist. Ostsee und Nordland werden v. a. von Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbietern unterschiedlich eingeschatzt: Die Hauptgriinde der Ostseewahl im
Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment stehen v. a. mit der Gestaltung profitabler, abwechslungs-
reicher und sicherer Kreuzfahrtrouten im Zusammenhang. Klassische Anbieter wahlen
die Ostsee in erster Linie wegen der hohen Abwechslung und Quellmarktniahe, wobei

diese Hauptgriinde fiir alle Anbietersegmente auch bei der Nordlandwahl gelten.

Die Ergebnisse zur Hafenwahl verdeutlichten, dass den hochsten Einfluss auf die Wahl
von Turnaround- und Stopover-Hafen die geografische Lage des Hafens (v. a. touristische
Attraktivitat*88 und seeseitige Erreichbarkeit), 6konomische Faktoren (Preise und Gebiih-
ren), nautische Faktoren (v. a. gute Schiffsnavigation, Grof3e des Hafenbeckens und Art der

Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien im Transport- und Transferbereich

488 Maf3gebend ist die Attraktivitat der jeweiligen touristischen Ziele und nicht (unbedingt) des Hafens.
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(Nahe zu Flughafen, Passagierterminal, Gepackhandhabung und Transportstrukturen
im/vom Hafen) haben. Dies sind somit die wichtigsten Anforderungsbereiche bei der
Fahrtenplanung. Die tibrigen Bereiche (Umweltschutz, Safety & Security und Schiffsver-
sorgung) beeinflussen die Hafenwahl kaum, so dass entsprechende Hafeninvestitionen
ein hohes finanzielles Risiko bedeuten. Neue Stopover-Hafen haben in der Fahrtenpla-
nung einen besonders hohen Stellenwert, was mit der insgesamt geringeren Anzahl
potenzieller Turnaround-Héafen bzw. mit der hoheren Anzahl Stopover-Hafen je Kreuz-
fahrtroute im Zusammenhang steht. Dementsprechend orientiert sich die Auswahl der
Stopover-Hafen an den zuvor festgelegten Turnaround-Hafen (fiir rund 75 Prozent der
Befragten beginnt die Hafenarten-Festlegung mit den Turnaround-Héfen).

Die segmentspezifischen Prioritdten in Bezug auf die Hafenwahlkriterien stehen v.a. mit
den deutlich grofieren Schiffen (und entsprechend hoéheren Passagierzahlen) der
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter im Zusammenhang: Fir diese Anbieter haben nautische
und passagierbezogene Kriterien einen sehr hohen und fiir Expeditionskreuz-
fahrt-Anbieter (mit kleineren Schiffen) den geringsten Einfluss auf die Hafenwahl. Bei
Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten wirken sich alle geografischen Einzelkriterien (v. a.
touristische Attraktivitat, gute seeseitige Erreichbarkeit und Nahe des Hafens zu anderen
Hifen), alle nautischen Einzelkriterien (v.a. Grof3e/Tiefe des Hafenbeckens, gute
Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) und die Mehrheit passagierbezogener Ein-
zelkriterien (v. a. Passagierterminal, Nahe zu Flughifen, Gepackhandhabung und Trans-
portstrukturen im/vom Hafen) im Vergleich zu den librigen Segmenten am starksten auf
die Hafenwahl aus. Im Expeditionskreuzfahrt-Segment hingegen hat lediglich die Schiffs-
versorgung einen vergleichsweise hohen Einfluss auf die Hafenwahl, was mit den
kleineren Schiffen (weniger Platz fiir Bevorratung auf kleinen Schiffen) und der Lage be-

vorzugter Hafen (erschwerte Schiffsversorgung in entlegenen Hiafen) zusammenhangt.

Einflussreiche Kriterien werden friihzeitig geplant. Dies zeigten die sehr nah beieinander
liegenden Bewertungen der Planungszeitpunkte und Einflusshohe lagebezogener (geo-
grafische Lage) und hafenbezogener Hafenwahlkriterien (6konomische und nautische
Faktoren). ,Friith“ bezieht sich hier auf die durchschnittliche Vorlaufzeit (vor Kreuzfahrt-
durchfiihrung) der Routenplanung von 2,1 Jahren (Planungs- und Vermarktungsdauer).
Dabei hat sich bestatigt, dass mit wachsenden Flottengrofden (und einer Vielzahl befahre-
ner Zielgebiete) der Planungsaufwand und damit auch die Planungsdauer steigen, denn
als Hauptursache fiir die segmentbezogenen Unterschiede der Planungszeitpunkte von
Hafenwahlkriterien haben sich die Flottengréfien der Anbieter herausgestellt. So ver-
deutlichte der Vergleich der relativen Planungszeitpunkte in den Kreuzfahrtsegmenten,
dass Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter (vergleichsweise grofie Flotten) die Planung geogra-

fischer, nautischer, 6konomischer und sicherheitsbezogener Faktoren (Safety & Security)
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besonders frith vornehmen bzw. rund 2,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn mit der Routenpla-
nung beginnen (Klassische Kreuzfahrten: 2 Jahre; Expeditions- und sonstige Kreuzfahr-
ten: je 1,6 Jahre). Diese lange Vorlaufzeit verlangt von Hafen eine zukunftsorientierte
Kommunikation bzw. eine rechtzeitige Umsetzung von eventuellen Hafenmafénahmen ge-

gentliber den Kreuzfahrtanbietern (und anderen Stakeholdern).

Zentrales Ziel von Kreuzfahrthafen ist der Erhalt bzw. die Verbesserung ihrer Wettbe-
werbsposition. Auf Basis der fahrtgebiets- und hafenbezogenen Wettbewerbsfaktoren
wurden entsprechende Empfehlungen fiir Hafenmafsnahmen in Nordeuropa abgeleitet.
Die wichtigsten Wettbewerbsfaktoren des Fahrtgebietes Nordeuropa sind das dichte Netz
attraktiver Hafen und die Profitabilitdat des Fahrtgebietes; in Bezug auf einzelne Kreuz-
fahrthafen sind es die touristische Attraktivitat, die Nahe zu Flughafen (Turnaround-Ha-
fen) und die Ausgestaltung des Hafentarifsystems. Weitere wichtige hafenbezogene Wett-
bewerbsfaktoren ergeben sich v.a. aus den steigenden Schiffsgrofien (seeseitige
Erreichbarkeit, Schiffsnavigation, Passagierterminals, Hafenbecken, Gepackhandling, Ha-
fenzufahrten und Passagiertransporte).

Fur Hafen ist zunachst eine hohe Attraktivitdt des jeweiligen Fahrtgebietes und damit sind
v.a. Mafsnahmen zur Steigerung dieser Attraktivitat wichtig. Letztlich sollen die in der
Zielmarktanalyse der Kreuzfahrtanbieter gesammelten Informationen zur Wahl des
Fahrtgebietes flihren (z. B. lange Kreuzfahrtsaison fiir hohe Routenfrequenzen, politische
Stabilitat, rentable Kundensegmente, gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis von Hafenleistun-
gen usw.). Da sich die Starke einer Kreuzfahrtregion auch an den schwachsten Héfen be-
misst, sind Kooperationen ein bedeutendes Instrument fiir Hafen, um die Attraktivitat,ih-
res“ Fahrtgebietes zu steigern, wie z. B. die Interessenbiindelung durch Hafen- und Kreuz-
fahrtverbande (z. B. ESPO oder CLIA) sowie Kreuzfahrtnetzwerke bzw. Marketingkoope-

rationen (z. B. Cruise Europe).

Diese Kooperationen dienen v. a. der Férderung von Kreuzfahrtmarkten und -gebieten,
indem die internationale Bekanntheit und Vielfaltigkeit des Fahrtgebietes gesteigert und
die jeweiligen Kreuzfahrthafen entsprechend vermarktet werden (z. B. Etablieren zusatz-
licher Kreuzfahrthafen und Saisonverlangerung). Um zu hohe Konzentrationen in weni-
gen Hafen zu vermeiden und gleichzeitig zu abwechslungsreichen Kreuzfahrtrouten bei-
zutragen, ist v. a. die Unterstiitzung ,neuer, kleinerer (Stopover-) Hafen (nach jahrlichen
Schiffsanlaufen) bedeutend. Dies ermoglicht eine breitere Verteilung der Schiffsanlaufe
auf verschiedene Hifen, wodurch zeitweiligen Uberlastungen von bspw. Hafen- und
Transportkapazitidten sowie negativen Umweltauswirkungen in bestimmten Hafen ent-

gegengewirkt werden kann.
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Auch beziiglich negativer Einfliisse auf die Profitabilitit des Fahrtgebietes (z. B. SECA in
der Ost- und Nordsee) sind fiir Hafen z. B. die kooperative Meinungsbildung und Einfluss-
nahme oder Gegenmafdnahmen zur Kompensation der Auswirkungen wichtig (z. B. Ver-
ringerung der Abhdngigkeit vom europaischen Quellmarkt). Dabei sind die jeweiligen An-
bietersegmente zu beachten: Da die Attraktivitit nordeuropaischer Fahrtgebiete vom
Kreuzfahrtsegment des Anbieters abhdngig ist, kann durch eine gezielte Vermarktung
Einfluss auf die langfristige Entwicklung des Fahrtgebietes genommen werden (z. B. aus-
gewogene Anbieterstruktur). So ist fiir Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter in zunehmenden
Maf3e auch das Nordland anziehend (wegen attraktiver Hafen und der Quellmarktnédhe),
obwohl die Ostsee fiir dieses Segment (noch) deutlich rentabler ist.

Der Einbezug von Kreuzfahrthifen in die Kreuzfahrtrouten im Anschluss an die Fahrtge-
bietswahl ist von den Bedingungen im Hafen in Relation zu den jeweiligen Anforderungen

der Anbieter abhangig.

Zur Steigerung der touristischen Attraktivitat und Bekanntheit einzelner Hafenstandorte
einschlief3lich der Férderung lokaler Tour Operator kénnen ebenfalls Kooperationen bei-
tragen, z. B. mit touristischen Unternehmen, Stadten, Transportunternehmen oder im Be-
reich der Tour Operator (z. B. gemeinsame Vermarktung von Landausfliigen). Auch bei
der Sicherstellung des Quellmarkt-Zugangs in Turnaround-Héafen ist die Interessenbiin-
delung wichtig (Anforderungen vielfaltiger Stakeholder an die Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur). Das Hafentarifsystem ist ein sehr wichtiges Instrument fiir Hafen, da des-
sen Ausgestaltung sehr flexibel an die jeweiligen Hafenziele angepasst werden kann (z. B.
zeitliche oder zielgruppenorientierte Preis-/Geblhrendifferenzierung). Hier bieten sich
Moglichkeiten der Belohnung umweltfreundlicher Schiffe sowie der Erhéhung der
Planungssicherheit (z. B. finanzielle Strafen fiir kurzfristige Stornierungen).

Weitere wichtige Mafdnahmen sind v. a. auf schiffs- und passagierbezogene Hafenbereiche
bezogen: Die Verbesserung der seeseitigen Erreichbarkeit und nautischer Faktoren
(Schiffsnavigation, Hafenbecken und Hafenzufahrten) kann bspw. durch Erweiterungsin-
vestitionen der schiffsspezifischen Hafeninfrastruktur erreicht werden. Dies ist v. a. fiir
Hafen wichtig, die stark von Mega-Schiffen bzw. Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern frequen-
tiert werden. In Bezug auf die in Turnaround-Hafen wichtigen Wettbewerbsfaktoren
(Passagierterminals und Gepackhandling) sind Mafdnahmen zur effizienten Gestaltung
der Abfertigungs- und Transportabldufe hinsichtlich steigender Passagierzahlen bedeu-
tend, zu denen Kapazitditserweiterungen in Passagierterminals (z.B. fiir gleichzeitiges
Ein-/Auschecken), innovative Informationssysteme (optimale Belegungsplanung
und -koordination) sowie optimale Bedingungen fiir das Gepdckhandling zdhlen

(z. B. Moglichkeit des ,Durchcheckens” von Gepack bzw. des Airport-Check-In im Hafen).
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Wichtige Mafdinahmen zur Optimierung der Passagiertransporte v. a. in Turnaround-Ha-
fen und in stark frequentierten Stopover-Héafen (,Durchgangspunkt” zu Hauptattraktio-

nen) sind Anpassungen der Verkehrsinfrastruktur (z. B. Ausbau der Kapazitaten).

Trotz der hohen Bedeutung wachsender Schiffsgrofden sind entsprechende Anpassungen
der Hafenstrukturen (Verminderung der Hafenrestriktionen) mit Blick auf eine optimale
Auslastung nicht ohne Risiko fiir Hafen: Solche Anpassungen an grofde Schiffe kdnnen
bspw. zu einer Verringerung der Schiffsanldufe bzw. zu einem Verlust von Anldufen der
gesamten Flotte anderer Anbieter aufderhalb des Massenmarktes fiithren (z. B. im Klassi-
schen Segment), da die ,Massenkompatibilitit“ der Exklusivitdt eines Hafens entgegen-
steht. Kreuzfahrthiafen kénnen somit von den unterschiedlichen Prioritdten der Anbie-
tersegmente profitieren. Um zu starke Anlaufkonzentrationen in wenigen Hafen zu
vermeiden, kann auch die Begrenzung maximaler Schiffsgrof3en bzw. -anldufe im Hafen
sinnvoll sein. Darin zeigt sich, dass eine klare Strategieausrichtung des Hafens (z. B. star-
kes Wachstum oder Nischenorientierung) unter Beriicksichtigung seiner Hauptfunktion
(Turnaround vs. Stopover) und eine frithzeitige Vermarktung von entscheidender Bedeu-

tung fiir die Hafenentwicklung und den Hafenerfolg ist.
2 Kritische Wiirdigung und Ausblick

Die differenzierte Betrachtung der Vorgehensweise und Ergebnisse dieser Arbeit zeigen
sowohl Starken als auch die Notwendigkeit weiterfithrender Untersuchungen auf. Insge-
samt leisten die gewonnenen Erkenntnisse einen wertvollen Beitrag zur strukturierten
Darstellung wichtiger Wettbewerbsfaktoren in Kreuzfahrthafen auf Basis einflussreicher
(und fruhzeitig geplanter) Hafenwahlkriterien von Kreuzfahrtanbietern. Die durchge-
fiihrte Anforderungsanalyse stellt eine umfassende und systematische Untersuchung von
Hafenwahlkriterien der Kreuzfahrtanbieter dar und tragt wesentlich zum Verstindnis
des gesamten Routenplanungsprozesses innerhalb der Kreuzfahrtplanung bei. Die aus
der Anforderungsanalyse abgeleiteten Empfehlungen fiir wettbewerbsférdernde Hafen-
mafdnahmen liefern niitzliche Erkenntnisse fiir Ostsee- und Nordlandhafen. Dieser Ansatz
istv. a. vor dem Hintergrund des Forschungsbedarfs in Bezug auf Kreuzfahrthéafen (inner-
halb der Kreuzfahrtforschung) bzw. Passagierhdfen (innerhalb der Seeverkehrsfor-
schung) positiv zu bewerten. Es wird eine Forschungsliicke in Bezug auf die Wechselwir-
kung zwischen Kreuzfahrtanbietern und Kreuzfahrthiafen geschlossen, da der
Routenplanungsprozess und die Hafenwahlkriterien mit Blick auf wettbewerbsférdernde

Hafenmafdnahmen in Nordeuropa untersucht wurden.



E Resiimee 190
2 Kritische Wirdigung und Ausblick

Nichtsdestotrotz unterliegen die getroffenen Aussagen verschiedenen Einschrankungen.
Aus methodischer Sicht ist anzumerken, dass die Sicht von Kreuzfahrtanbietern hinsicht-
lich der abgeleiteten Wettbewerbsfaktoren nordeuropaischer Kreuzfahrthafen im Vor-
dergrund stand. Allerdings stellen Kreuzfahrtanbieter lediglich eine Anspruchsgruppe
der Kreuzfahrthafen innerhalb vielfdltiger Anforderungen verschiedener Stakeholder
dar.#89 Im Rahmen der Untersuchungsergebnisse wurde dies v. a. an der Diskrepanz des
Stellenwerts des Umweltschutzes fiir die Hafenregion und fiir die Hafenwahl von Kreuz-
fahrtanbietern deutlich: Rechtliche Regelungen in Seehéfen haben in den letzten Jahren
deutlich zugenommen, wahrend der Einfluss von Umweltschutzmafinahmen auf die Ha-
fenwahl der Kreuzfahrtanbieter - und damit auch die Bedeutung des Umweltschutzes als
Wettbewerbsfaktor von Hafen - vergleichsweise gering ist. Die Beschrankung auf die An-
bietersicht erfolgte aufgrund der Wettbewerbsorientierung, denn Kreuzfahrthiafen

stehen im Wettbewerb um Schiffsanlaufe von Kreuzfahrtanbietern.

Zudem erfolgte in dieser Arbeit eine isolierte Betrachtung der MafSnahmen fiir Kreuzfahrt-
hdfen, obwohl auch Hafenmafdnahmen mit Blick auf andere Ziele bedeutend sind (z. B. Ver-
besserung des Umweltschutzes). Vor allem Standorte mit mehreren Hafentypen
(z. B. Container- und Kreuzfahrthafen) sehen sich vielfdltigen Interessen und entsprechend
komplexen Wechselwirkungen unterschiedlicher MafSnahmen gegeniiber. Demzufolge
kann die zusatzliche Berticksichtigung von eventuellen Interessenkonflikten und Syner-
giepotenzialen von Hafenstandorten wichtig fiir die Mafdnahmegestaltung sein. Weiterhin
ist kritisch anzumerken, dass fiir die Hafenvermarktung auch weniger einflussreiche Ha-
fenbereiche eine Rolle spielen konnen, wahrend sich die Wettbewerbsfaktoren in dieser
Arbeit auf Bereiche mit hohem Einfluss auf die Hafenwahl beziehen. Beispielsweise kann
eine gute Umweltbilanz des Hafens in einen Wettbewerbsvorteil verwandelt werden420

(z. B. durch eine entsprechende Vermarktung dieser Merkmale).

Des Weiteren ist der zugrunde gelegte formale Ablauf des Routenplanungsprozesses und
die daraus resultierende Trennung von Fahrtgebiets- und Hafenwahl unter Berticksichti-
gung der Befragungsergebnisse in der Realitit nicht immer zutreffend, sondern die
Gleichzeitigkeit der Planung ist von hoher Bedeutung: Da in Turnaround-Hafen der Quell-
markt-Zugang entscheidend ist (Ndhe zu Flughiafen mit Routennetz von Haupt-Quell-

489 Das Hafenmanagement unterliegt vielfaltigen Einschrankungen bzw. Anspruchsgruppen, die die Mog-
lichkeiten der Zielerreichung unterschiedlich beeinflussen. Dazu zdhlen die Kunden eines Hafens (z. B.
Reedereien), lokale Behorden, Vereinbarungen, nationale und internationale Bestimmungen, Gewerk-
schaften, Interessengruppen (z. B. Umweltschiitzer) und schlieflich auch der Wettbewerb durch benach-
barte Hafen. Vgl. ALDERTON (2008), S. 101.

490 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 8.
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markten) und da sie friihzeitig geplant werden (vor Stopover-Hafen), stehen sie vermut-
lich bereits nach Abschluss des Block-out fest. Die Wahl von Turnaround-Hafen ist
demnach eher als integrativer Bestandteil der Fahrtgebietswahl zu sehen; im Falle einer
iterativen Hafenarten-Festlegung gilt dies auch fiir Stopover-Hafen. ,Schlechte” oder feh-
lende Turnaround-Hafen kénnen somit die Entwicklung einer ganzen Kreuzfahrtregion

verhindern.

Als Wettbewerbsziel wurde die Steigerung der Schiffsanldufe (bzw. Passagierzahlen) in
einem Hafen unterstellt, obwohl die Hohe der daraus resultierenden wirtschaftlichen
Effekte sehr wahrscheinlich nicht nur von den Passagierzahlen, sondern v. a. auch von der
Passagierstruktur im Hafen abhangig ist. Dabei bildet die in der Arbeit erfolgte Unter-
scheidung von Turnaround- und Stopover-Hafen kein differenziertes Bild méglicher ver-
marktungsbezogener Hafenstrategien ab, da die funktional-serviceorientierte und nicht
die marketingorientiere Hafeneinteilung im Vordergrund stand. Beispielsweise konnten
fir Hafen bzw. Hafenregionen insbesondere sehr grofde und Mega-Schiffe (hohe
Passagierzahlen) aufgrund ihrer umfangreichen Bordangebote sogar von sinkender wirt-
schaftlicher Bedeutung sein, da die ohnehin preisbewussten Passagiere ihre Ausgaben
vermehrt an Bord titigen.4°1 So lag der Anteil der Umsatze an Bord (on-board revenues)
am Gesamtumsatz bei den grofden Unternehmen in den letzten Jahren noch zwischen

20 und 25 Prozent, jedoch werden 30 Prozent zum neuen Maf3stab.492

Beziiglich der Untersuchungsergebnisse ist anzumerken, dass eine Abstimmung der je-
weils einsetzbaren MafsSnahmevielfalt in Kreuzfahrthifen notwendig ist, da fahrtge-
biets- und hafenbezogene Wettbewerbsfaktoren mehrschichtig sind. Ansatze fiir weitere
Forschung kénnen somit die Wechselwirkungen verschiedener Mafdnahmen sein, so dass
Hafen bei dem zieladdquaten Einsatz ganzer Mafdnahmebiindel unterstiitzt werden.
Kooperationsfelder sollten dabei im Vordergrund stehen, damit Hafen sich weniger als
»Einzelkampfer” verstehen, sondern eine gemeinsame Entwicklungsrichtung anstreben
und an der Entwicklung und Vermarktung ganzer Routenkonzepte - eventuell speziell auf
bestimmte Kreuzfahrtsegmente abgestimmt — mitwirken, die z. B. mit Kostenvorteilen fiir
Kreuzfahrtanbieter verbunden sind. Ein zukiinftiges Forschungsfeld konnte demzufolge
in der Analyse der Entwicklung ganzer Routen liegen, bei der neben der Dauer von Kreuz-
fahrten auch die Reihenfolge des Hafenanlaufs sowie die Kostenstruktur von Héafen be-

riicksichtigt werden. Die zukiinftige Forschung konnte demzufolge an der Untersuchung

491Vgl. Gui/Russo (2011), S. 131.
492 Vgl. PEISLEY (2014), S. 22.
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optimaler Routen ansetzen (z. B. hinsichtlich der Ausgewogenheit von ,Highlights“ und

unbekannten Hafen).

Zu berticksichtigen ist auch die zum Teil eingeschrankte Aussagefdhigkeit der Befragungs-
daten in Bezug auf die gebildeten Teilgesamtheiten, die mitunter auf einer geringen An-
zahl an Expertenurteilen beruhen. Des Weiteren konnte sich die Beurteilung Nordeuro-
pas insgesamt positiver darstellen, da die Bedeutung Nordeuropas fiir die Befragten

vergleichsweise hoch ist.

Aufderdem ist hinsichtlich der empfohlenen Mafdnahmen die standige Weiterentwicklung
von Hdfen und ,dufSerer” Einfliisse zu beriicksichtigen. Hierzu zdhlen z.B. Kreuzfahrt-
trends sowie die hafenbezogene und die touristische Entwicklung der jeweiligen
Region.#?3 Die in der Analyse dargestellte Struktur der Ostsee- und Nordlandhafen unter-
liegt Veranderungen in Abhangigkeit von den jeweils verfolgten Hafenstrategien (bzw.
Wettbewerbszielen). Zudem beeinflussen allgemeine Entwicklungstrends (z. B. steigende
Treibstoffpreise, veranderte Bediirfnisse der Kreuzfahrtpassagiere, rechtliche Regelun-
gen usw.) die Bewertungsmafdstdbe und damit auch die Entscheidungen der Kreuzfahrt-

anbieter. Das hat Auswirkungen auf Kreuzfahrtgebiete und dort befindliche Hafen.

Die hohe Bedeutung Nordeuropas ist demzufolge keine Garantie fiir zukiinftige Anlaufe,
denn die Wahl von Fahrtgebieten sowie die Griinde dafiir konnen sich verdndern. Zwar
wird der Kostenanstieg in der Ostsee aufgrund der SECA-Einstufung durch die Vorteile
des dichten Hafennetzes mit vielfaltigen europaischen Metropolen noch kompensiert (re-
lativ kurze Entfernung zwischen multiplen Hafen); gleichwohl liegt ein wichtiger Trend
z. B. in der Erschliefiung neuer Fahrtgebiete, wie Asien und Australien: Die Bedeutung
dieser Fahrtgebiete steigt hier v. a. seit 2008 stark an.#?* Aufgrund der Konzentration auf
das Fahrtgebiet Nordeuropa in dieser Arbeit ist nicht auszuschlief3en, dass sich die Haupt-
griinde der Wahl von Fahrtgebieten innerhalb und aufderhalb Nordeuropas deutlich un-
terscheiden.#%> Die zukiinftige Entwicklung z. B. Asiens oder Australiens konnte bspw.

deutlich besser eingeschatzt werden als die Ostsee- bzw. Nordlandentwicklung.

493 Anm. d. Verf.: Die Attraktivitat von Kreuzfahrthéfen bezieht sich in erster Linie auf die touristische Des-
tination und nicht den Hafen selbst.

494 Die Kapazitatsanteile von Asien und Australien stiegen zwischen 2008 und 2014 von 1,2 % bzw. 2,2 %
auf 4,4 % bzw. 5,9 %. Vgl. PEISLEY (2014), S. 177.

495 Anm. d. Verf.: Die Konzentration auf Nordeuropa erschwert Aussagen liber andere Fahrtgebiete, denn
es ist von einer leicht erh6hten Teilnahmebereitschaft von den in Nordeuropa regelmafiig aktiven Kreuz-
fahrtanbietern an der durchgefiihrten Befragung auszugehen (82 bzw. 73 Prozent der Befragten setzten
2013 mindestens ein Schiff u. a. im Nordland bzw. in der Ostsee ein; von den Kreuzfahrtanbietern welt-
weit taten dies lediglich 60 Prozent).
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Diese fahrtgebietsbezogenen Trends stehen in enger Verbindung zum hohen Stellenwert
der Kosten bzw. 6konomischen Faktoren in der Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter.
So konnen sich gewinnoptimierende Verdnderungen von Routenmustern negativ auf die
Schiffsanldufe in einzelnen Hafen auswirken. In Nordeuropa haben beispielsweise die
hohen Hafenkosten bereits zu Verlusten von Schiffsanlaufen gefiihrt: Vor allem in der Ost-
see iibersteigen die Kosten die Gewinne aus Landausfliigen, so dass Kreuzfahrtanbieter
keinen Grund mehr haben, im Fahrtgebiet zu bleiben und ihre Schiffe spater in der Ostsee
bzw. frither im Mittelmeer einsetzen.4%¢ Es ist anzunehmen, dass das Einsparen von Treib-
stoff von zunehmender Bedeutung sein wird, um die Betriebskosten der Schiffe zu senken.
Eine solche Kostensenkung ist z. B. durch eine Verringerung der Fahrtgeschwindigkeit er-
reichbar, was zu tendenziell kiirzeren Routen (Strecken) fiihrt. Beispielsweise werden bei
den Destinations-orientierten Kreuzfahrtanbietern HAL und Princess Cruises insbeson-
dere in den ECAs vermehrt offene Routen geplant, um die Strecken zu verkiirzen und mit
einer geringeren durchschnittlichen Geschwindigkeit zu fahren (weniger Treibstoffver-
brauch).#97 Diese Tendenz wirkt sich mit Blick auf das Einhalten der angestrebten Reise-
zeiten problematisch auf ,weitlaufige“ Fahrtgebiete mit geringer Hafendichte und ent-
sprechend langeren Distanzen innerhalb der Routen aus, was z.B. auf das Nordland
zutrifft (v.a. Mittel- und Sidnorwegen sind von ECA betroffen). Weiteres
Wachstumspotenzial sieht Norwegen in der Saisonverlangerung tiber das ganze Jahr.4%8
Dabei sind die Treibstoffkosten v.a. fiir dltere Schiffe zu hoch. Darauf verwies
z. B. Thomson Cruises und machte die ECA-Regelungen fiir den Ausstieg aus dem kurz
zuvor wieder eingefiihrten UK-Programm - trotz hoher Kreuzfahrtnachfrage aus Grofs-
britannien - verantwortlich.4°® Die Herausforderungen steigen somit v. a. fiir Betreiber
alterer, kleinerer Schiffe (Wettbewerbsnachteil beziiglich economies of scale) und er-
schweren die Wettbewerbsposition von nordeuropdischen Kreuzfahrthifen (insbeson-

dere in der Ostsee), die nicht auf die neuen, grofden Schiffe eingestellt sind.

496 MSC hat bspw. in der Ostsee wéahrend der Zwischensaison, die fiir Kreuzfahrtpassagiere aufgrund un-
bestandiger klimatischer Bedingungen unattraktiver ist, bereits mehr Mini-Cruises mit kiirzeren Distan-
zen und weniger Hafen im Programm. Vgl. PEISLEY (2014), S. 180.

497 Neben der Verringerung der Treibstoffkosten reduzieren kiirzere Kreuzfahrten das Risiko nicht ver-
kaufter Kapazitaten (aufgrund einer héheren Frequenz). Vgl. NG (2007), S. 8.

498 Vgl. PEISLEY (2014), S. 203.

499 Vgl. PEISLEY (2014), S. 178 ff.
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Anhang 1: Funktionale Hafenarten aus Sicht von Kreuzfahrtanbietern und
Kreuzfahrtpassagieren

e r... . TPwW._. S TPW S = TPW =T
Kreuzfahrt A Haf Haf
Kreuzfahrt X Ha en Kreuz.fahrtB Hafen a en Hafen a en Kreuzfahrt Y
N R O - TIS S TS

Y A N T A

| Kreuzfahrtdestinationen / Queligebiete (Kreuzfahrthafen und ggf. Hafenhinterland) |

Passagierstrome: Abklirzungen:
A 4
i i T: Turnaround
A E'E_‘# Land- s: Stopover
usschifiung  ausflige TPW: Teilpassagierwechsel

Q XIA/BICHY: Kreuzfahrtpassagiere auf Kreuzfahrt X/A/B/C/Y

Abb.Z1: Funktionen von Turnaround-Hafen und Stopover-Hafen aus Anbieter- und Nachfrager-
sicht von Kreuzfahrten

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 2: Finanzwirtschaftliche Verflechtungen in Hafenbetrieben
Kapitaleinlage (E)
Hafenbetrieb ileai
e Gewinnentnahme | Anteilseigner
Umschlag- ~ Anschaffung (A)
entgelt (E)
Hafenkunde
(Absatzmarkt) Lagerentgelt () | Suprastruktur Instandhaltung (A]=
Betrieb (A) (P
» (Beschaffungs-
Hafengebihr (E) | ——— Anschaffung (A) | markt)
Kaibenutzungs- [ Instandhaltung (A} |
gebihr (E) Infrastruktur "
Subventionen (E) |
offentlich- Steuern (A) s Kredit (E)
rechtliche _ —
Korperschaften ozlal Geldanlage (4)
(Staat) abgaben (A) Personal | Geldinstitut
Zins + Tilgung (E, A)| (Finanzmarkt)
Lohn + Gehalt (A} g
Personal T
(Arbeitsmarkt)
(E): Einzahlung
(A): Auszahlung
Abb. Z2: Finanzwirtschaftliche Verflechtungen eines Fahrhafenbetriebes

Quelle: OPPEL (2002), S. 120.
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Anhang 3: Weltweite Kreuzfahrtgebiete geordnet nach Saisonzeiten

Fahrtgebiet Jan | Feb | Mrz| Apr | Mai|Jun | Jul |Aug|Sep | Okt |Nov| Dez

Sudafrika
Stdamerika/Antarktis
Stdamerika

Rotes Meer/Ostafrika/Indischer Ozean
Australien/Neuseeland
Mexiko/US-Westkiiste
Hawaii

Agypten/Israel
Transpanama
Karibik/stidamerikan. Karibik
Sudostasien

Atlantische Inseln/Westafrika
Westliches Mittelmeer
Ostliches Mittelmeer
Fernost

Stidsee/Sudpazifik

Rund um ltalien

Schwarzes Meer

Ostsee

Rund um GrofRbritannien
Rund um Westeuropa
Kanada B.C./Alaska
Nordland/Island
US-Ostkiiste/Kanada
Gronland/Arktis

Weltreisen
Transatlantik

Abb. Z3: Fahrtgebiete von Hochseekreuzfahrten und ihre Saisonzeiten
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 287.5%

Diese 27 Kreuzfahrtgebiete (Abb. Z 3) sind nicht immer trennscharf voneinander zu un-
terscheiden: Es gibt Kreuzfahrten, bei denen mehrere Gebiete befahren werden; dazu zah-
len insbesondere Weltreisen und Transreisen, welche gesondert aufgefiihrt sind (unab-

hangig von der Saisonzeit).

500 Anm. d. Verf.: Die Abbildung wurde in zwei wesentlichen Punkten von der Verfasserin angepasst: 1.:
Ausschluss der Fahrtgebiete fiir Flusskreuzfahrten und 2.: Neuordnung der Fahrtgebiete nach zeitlichem
Kriterium (nach Saisonzeiten, beginnend mit dem Januar und unter Beriicksichtigung der gesamten Sai-
sonzeit [aufsteigend]); Weltreisen und Transreisen wurden aufgrund ihrer Sonderstellung in Bezug auf
die Einsatzplanung der Kreuzfahrtschiffe ebenfalls gesondert aufgefiihrt. Die dunkelblaue Farbung kenn-
zeichnet die Hauptsaison; die hellblaue Farbung markiert die Nebensaison.
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Anhang 4: Ansatze zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten

Die in Tab.Z 1 gegeniibergestellten beispielhaften Ansatze zur Abgrenzung von Kreuz-

fahrtgebieten unterscheiden sich vorwiegend in ihrer Gliederungstiefe (Detailgrad), was

v. a. beim Mittelmeer deutlich wird (bei SCHURLER ein Fahrtgebiet, bei SCHAFER zwei und

bei MUND/BAUMANN sogar flinf Fahrtgebiete).

Tab.Z1:

Schifer (1998)

SchiiBler (2005)

Vergleichende Ubersicht von Ansitzen zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten

Mundt/Baumann (2007)

Ostsee

Ostsee

Ostsee

Nordland (inkl. Island u. Spitzbergen)

Gronland u. Arktis

Nordland mit Island u. Grénland

Nordland/Island

Gronland/Arktis

Britische Inseln

Europaische Atlantikkiste

Britische Inseln u. Atlantikkiiste

Rund um GroRBbritannien

Rund um Westeuropa

Westliches Mittelmeer

Ostliches Mittelmeer u. Schwarzes Meer

Mittelmeer (Westliches Mittelmeer u.
Ostliches Mittelmeer u. Schwarzes
Meer)

Westliches Mittelmeer

Rund um Italien

Ostliches Mittelmeer

Agypten/Israel

Schwarzes Meer

Sidasiatische Kisten (inkl. Rotes Meer)

Indischer Ozean (stidlich des Aquators)

Sudafrika

Indischer Ozean u. stdliches Afrika

Rotes Meer/Ostafrika/
Indischer Ozean

Sudafrika

Atlantische Inseln u. nordafrikanische Atlan-
tikklste

Westafrika

Atlantische Inseln u. Westafrika

Atlantische Inseln/Westafrika

Karibik (inkl. stid- u. mittelamerikanischer
Karibikkiiste)

Karibische See, Stid- u. Mittelamerikas
Karibikkiiste

Karibik/stidam. Karibik

Ostkiste der USA u. Kanadas

Ostkiiste der USA u. Kanadas

US-Ostkiiste/Kanada

Stdamerika (inkl. Amazonas u. Galapagosin-
seln)

Antarktis

Stdamerika u. Antarktis

Stidamerika

Sudamerika/Antarktis

Westkiiste der USA u. Mexikos

Alaska u. Westkiiste Kanadas

Nordamerikas Westkiste von Alaska
bis Panama

Mexiko/US-Westkiiste

Kanada B.C./Alaska

Sudostasien (inkl. Fernost)

Stdostasien u. Fernost

Stdostasien

Fernost

Hawaii u. Stdsee

Pazifischer Ozean, Slidsee u. Hawaii

Hawaii

Sudsee/Sudpazifik

Australien u. Neuseeland

Australien u. Neuseeland

Australien/Neuseeland

Quelle: eigene Zusammenstellung nach ScHAFER (1998), S.102 f.; SCHURLER (2005), S. 143 und
MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 374.%

501Anm. d. Verf.: Im Gegensatz zu SCHURLER und MUNDT/BAUMANN werden Weltreisen bzw. Reisen ,rund um
die Welt“ nicht als eigenstandige Kreuzfahrtregion aufgefasst da sie die aufgefiihrten Kreuzfahrtregionen
(in unterschiedlicher Weise) bereits mit einschliefRen.



Anhang 201
Anhang5:  Ansatze zur Abgrenzung von Hafenwahlkriterien

Anhang 5: Ansatze zur Abgrenzung von Hafenwahlkriterien

Tab. Z 2: Unterscheidung von Hafenwahlkriterien in Bezug auf Giiterhafen

Kriterien/-kategorien der Hafenwahl (Giiter-/Containerhifen)

Bemard (1995}, Giterhafen-Wahl Kosten

geografische Lage

nautische Erreichbarkeit

Hinterlandanbindung

Kais/Flachen

Services

Arbeitsmarkt

technisches Know-how

fiskalische Bedingungen

Lim et al. {2004), Containerhafen-Wahl |Terminalkosten

Hafenmanagement/Verwaltung

geografische Lage

physisch-technische Hafeninfrastruktur

Gui/Udi (2006), Containerhafen-Wahl Qualitat der Infrastruktur

Kosten

Service

|geografische Lage der Hafen

Ugboma et al. (2006), Giterhafen-Wahl |Routenfaktoren

Kostenfaktoren

Servicefaktoren (Kapazitat, Flexibilitat, Verasslichkeit)

Tongzon (2002); Tongzon/Sawant (2007), |Frachtvolumen

Giterhafen-Wahl Anbhindung des Hafens

Effizienz des Hafens

Hafeninfrastruktur

geografische Lage

Hafengebiihren

Hafenleistungen

Beine {2008}, Giterhafen-Wahl Lage der Quell- und Zielmarkte (allgemeine Kosten)

Kosten verbunden mit dem Hafenanlauf

Qualitat der Infrastruktur des Hafens und des Hafenhinterlandes
Wiegmans (2008), Containerhafen-Wahl |physisch-technische Hafeninfrastruktur (nautischer Zugang, z. B. maximale
Wassertiefe usw,, Terminal/-ausriistung und Hinterlandanbindung)
geografische Lage

Hafeneffizienz (z. B.Tumaround-Zeit, Terminalproduktivitat, Kosteneffizienz,
Offnungszeiten)

Anbindung des Hafens

Zuverlassigkeit/Kapazitat/Frequenz/Kosten der Landtransportdienste
Qualitat/Kosten zusatzlicher Dienstleistungen: bspw. Lotsen, Schleppen oder Zoll
Effizienz/Kosten von Hafenmanagement/Hafenverwaltung (z. B. Hafengebiihren)
Verfiigbarkeit/Qualitit/Kosten der logistischen ,value-ad-ded“-Aktivititen (z. B.
Lagerhaltung)

Verfugbarkeit/Qualitat/Kosten von Hafengemeinschafts-Systemen
Umweltvertraglichkeit und Safety/Security/des Hafens

das Image/der Ruf des Hafens (Basis: z. B. Zufriedenheitsrankings in
Benchmarking-Studien)

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BERNARD (1995); LIRN et al. (2004), S. 78; Guy/URLI (2006),
S. 169 ff.; UcBomA et al. (2006), S.254; TONGZON (2002), S.9; TONGZON/SAWANT (2007), S. 478 f.;
BEINE/LAGONI (2008), S. 56 und WIEGMANS et al. (2008), S. 523.
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Tab.Z 3: Unterscheidung von Hafenwahlkriterien in Bezug auf Kreuzfahrthafen

Autoren Kriterien/-kategorien der Hafenwahl (Kreuzfahrthafen)

Baird (1997) Angemessenheit der Hafengebiihren
Anlegemoglichkeiten/Liegeplatzangebot (statt reinem Tendern)
Nidhe zum Stadtzentrum

Ndhe zu einem internationalen Flughafen

Busparkplatze in Schiffsnahe

sichere/saubere Terminals

Vogel (2004) geografische Lage

Sicherheit

Hafenservices und -kapazititen

Preise/Kosten

Policy Research Corporation |Touristische Attraktivitit
(2009) Erreichbarkeit/Zugénglichkeit
Hafenfazilitidten

WTO (2010) Navigation (Angebotspalette an Bord, fahrtgebietsspezifische Eigenschaften [z. B. Eisverstarkung, lokale
Bestimmungen/MalRnahmen zum Umweltschutz], Schiffsgeschwindigkeit/-alter)

kommerzielle Aspekte (beeinflusst durch Kosten: z. B. Rentabilitdt von Kunden/-segmenten; Preis-Leistungs-
Verhiltnis von Hafenleistungen; Preise It. Katalog bzw. durchschnittlich erwartete Nettopreise; Wetthewerb
im Fahrtgebiet; lokales Netz der Schiffsagenten/Schiffsmakler, Reisebiiros und Tour-Operator)

Logistik (Hafeninfrastruktur/Hafenleistungen, Auslastungsgrad der Liegeplatze, Nahe zu anderen Stopover-
Hafen, vielfaltige touristische Dienstleistungs-/Freizeiteinrichtungen in der Stadt/Umgebung, Anbindung an
andere Verkehrstrdger, Ndhe zu internationalem Flughafen, Versorgungsmdglichkeiten mit

Lebens mitteln/Treibstoff [nur Turnaround-Hafen]; Feiertage/Offnungszeiten von
Geschaften/Museen/Attraktionen)

Bedirfnisse/Anspriiche der Zielgruppe (Vorlieben an Bord/an Land; lokales Markipotenzial fiir
Kreuzfahrtpassagiere in Bezug auf Kaufkraft; Hohe der Nachfrage [nur Turnaround-Hafen])

Sicherheit und politische Stabilitat

Quelle: eigene Zusammenstellung nach BAIRD (1997), S.34; VOGEL (2004), S.1ff.; European
Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24 und WTO (2010), S. 7.
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Anhang 6: Ubersicht nicht erfasster Hafenwahlkriterien in Turnaround-Héafen

und in Stopover-Hafen

Um den Fragebogenumfang zu reduzieren bzw. Doppelungen im Fragebogen zu vermei-

den, wurden die folgenden Bereiche im Fragebogen nicht gesondert erfasst (Zusammen-

fassung verschiedener Strukturbereiche mit entsprechenden Leistungsbereichen, Aus-

schluss von nicht fiir die Hafenwahl relevanten Bereichen):

schiffsspezifische Hafeninfrastruktur:

O

»~Anbindung an Strafsenverkehrsnetz fiir Fahrzeuge” und ,Hafenstrafsen-
netz“ [nur Turnaround-Hafen] (bereits im Strukturbereich ,Passagiere”
erfasst)

»,Kommunikationstechnik fiir Schiffe, ,Flaichenbefestigungen (z. B. Kaibe-
festigung)“ [nur Turnaround-Hafen] und ,Reede (Ankerplatze, Bojen- oder
Dalbenliegepldtze)” [nur Stopover-Héafen] (nicht relevant)

passagierspezifische Hafensuprastruktur:

o

o

,Beherbergungseinrichtungen in Hafenndhe“ (zusammen mit Leistung
,2Ubernachtungsméglichkeiten” erfasst)

»Verpflegungseinrichtungen®, ,Kommunikationseinrichtungen®, ,Infor-
mations-/Souvenirstinde“, ,Geldwechselstelle/Geldautomaten/Cash-
points“ und , Erste-Hilfe-Station“ (zusammen mit Leistung , touristische
Serviceleistungen fiir Passagiere” erfasst)

,Mietauto-/Taxi-/Busstationen und Tankstellen“ (zusammen mit Leistung
»Passagierservices im Bereich Verkehrsmittel“ erfasst)

,Burofazilititen“ (nicht relevant)

umwelt-/schutzspezifische Hafenleistungen:

o

»Einhaltung d. ISPS-Codes"®, ,Vessel-Traffic-Management-Systeme” und
,Grenz-/Zollkontrollen v. Passagieren, deren Gepack und Waren“ [nur
Turnaround-Hafen] (nicht relevant)

umwelt-/schutzspezifische Hafeninfrastruktur:

o

s2Landstromterminal/-anschluss (,cold-ironing)“ (zusammen mit Leistung
,Landstromversorgung"” erfasst)

»,Management v. Baggergut/Abfall/Abwasser/Gefahrstoffen®, ,,Hafen-
schutzbauwerke und ,Fahrzeuginfrastruktur im Hafengebiet” (nicht rele-
vant)

umwelt-/schutzspezifische Hafensuprastruktur:

o

,Millentsorgungsanlagen“ (zusammen mit Leistung ,,Umweltmanage-
mentsysteme” erfasst)

,Einrichtungen zur Brandbekdmpfung“ und ,,Uberwachungseinrichtungen
im Hafen“ (zusammen mit Leistungen ,Reduzierung bzw. Vermeidung
physikalischer, chemischer/akustischer Gefahren fiir die Gesundheit” und
,Brandschutz“ erfasst)

»Zolleinrichtungen” und , Gepackpriifanlagen” [nur Turnaround-Héafen]
(nicht relevant)
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Anhang 7: Weltweiter Einsatz von Kreuzfahrtschiffen

andere Markte

Legende:

Werte in %

Abb.Z 4: Weltweiter Einsatz von Kreuzfahrtschiffen zwischen 2011 und 2014 nach Kapazitatsan-
teilen globaler Kreuzfahrtrouten

Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten der Cruise Lines International Association (CLIA).>%

502 Vgl. BERRA (17.01.2014), S. 14; DUFFY/BERRA (30.01.2013), S. 23; CLIA (2012) [ONLINE], S. 7.
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Anhang 8: Analysierte Kreuzfahrthafen im Fahrtgebiet Nordeuropa (Nord-
land und Ostsee)

Tab.Z 4:

Norwegen

Alesund

Akureyri

Deutschland

Bremerhaven

Firber

Klaksvik

Kreuzfahrthafen im Fahrtgebiet Nordland einschlieBlich Nordsee

Niederlande

Amsterdam

Dinemark

Esbjerg

Alta

Djupivogur

Cuxhaven

Runavik

Rotterdam

Andalsnes

Eskifjordur

Hamburg

Torshavn

Arendal

Grundarfjordur

Bekkjarvik

Hafnarfjordur

Bergen

Hofn

Bodg

Hisavik

Brgnngysund

Isafjordur

Drammen

Keflavik

Edfjord

Reykjavik

Farsund

Seydisfjordur

Ham

Siglufjordur

Horg

Vestmannaeyjar - Heimaey

Fredrikstad

Vesturbyged (Patreksfjordur)

Geiranger

Gudvangen

Hammerfest

Harstad

Haugesund

Hellesylt

Jondal-Herand

Kirkenes/Barents/Vardo

Kristiansand

Kristiansund

Leknes (Lofoten)

Longyearbyen

Lyngdal

Malgy

Molde

Narvik

Nordkap / Honningsvig

Ny-Alesund

Odda

Olden-Nordfjord

@rsta

Oslo

Rervik

Rosendal

Sandefjord

Skjolden

Sortdand

Stavanger

Stranda

Svolvaer (Lofoten)

Telemark

Tromsg

Trondheim

Ulvik

BEQAFGRBR LYY YN EBHEEEERYERRERENNRBEREBRRERERE B on|wo|vnalwni-E

Vik

Quelle: eigene Zusammenstellung (Stand: 2012/2013)
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Tab. Z 5: Kreuzfahrthafen im Fahrtgebiet Ostsee

Danemark Schweden Finnland Deutschland Estland Russland Litauen Lettland
1 |Aalborg Goteborg  |Helsinki Kiel Gdansk Saaremaa|5t. Petersburg|Klaipeda |Riga
2 |A&rgskgbing Helsingborg [Kemi Libeck-Travemiinde |Gdynia Tallinn
3 |Arhus Kalmar Kotka Rostock-Warnemiinde |Szczecin (Stettin)
4 _|Elsinore {Helsinggr)|Karishamn _[Mariehamn [Sassnitz
5 |Faaborg Karlskrona |Rauma Wismar
6 |Fredericia Luled Turku
7 |Frederikshavn Malmd Vaasa
8 |Kalundborg Norrkdping
9 [Kopenhagen Stockholm
10 |Korsoer Sundsvall
11 |Rgnne Umea
12 |Skagen Visby
13 |Sgnderborg Ystad

Quelle: eigene Zusammenstellung (Stand: 2012/2013)

Nordland einschl. Nordsee Ostsee

m Norwegen m Schweden

Island m Danemark
= Finnland

B Deutschland

m Deutschland

M Sonstige # Polen

Estland
o Sonstige

N=46

Abb.Z5: Anteile nordeuropdischer Kreuzfahrthafen nach Fahrtgebiet und Landerzugehorigkeit

Quelle: eigene Darstellung®®

503 Sonstige Lander” im Fahrtgebiet Ostsee bzw. Nordland: Russland (1), Litauen (1) und Lettland (1)
bzw. Faréer (3), Niederlande (2) und Danemark (1).
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Anhang 9: Hafendichte in Nordeuropa

Tab.Z6: Hafendichte nordeuropaischer Linder und Fahrtgebiete

Anzahl Kreuzfahrthdfen pro 1.000 km

Kiistenlinie
Nordland
Nordeuropa .
Ostsee einschl.
gesamt

Nordsee
Litauen 11,1 11,1 -
Polen 6,8 6,8 -
Finnland 5,6 5,6 -
Niederlande 4,4 - 44
Schweden 4,0 4.0 -
Deutschland 3,3 3,6 3,0
Island 2,8 - 2,8
Farber 2,7 - 2,7
Russland 2,2 2,2 -
Lettland 2,0 2,0 -
Danemark 1,9 2,2 0,7
Norwegen* 1,7 - 1,7
Estland 0,5 0,5 -
Gesamtanzahl 2,17 2,72 1,9

* inkl. Spitzbergen

Quelle: eigene Darstellung®*

504 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten zur Lange der Kiistenlinie (in km) nordeuropéischer Lander
einschliefdlich dazugehoriger Inseln und sonstiger Markierungen. Vgl. CIA (2013) [ONLINE]. Bei der Berech-
nung wurden ausschlief3lich die Kiistenbereiche beriicksichtigt, die an die Gewasser der Fahrtgebiete
Nordland und Ostsee grenzen.
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Anhang 10: Geografische Verteilung nordeuropaischer Hafen
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Quelle: eigene Darstellung
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Abb.Z7: Nordeuropdische Kreuzfahrthidfen nach Hafenart
Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 11: Entwicklung der Schiffsanlaufe in nordeuropaischen Kreuzfahrtha-

Abb. Z 8:

fen zwischen 2004 und 2013

@ Anlaufe je Hafen
6000 2013: 66

@ Anldufe jeHafen e
00 Seomas
T e svr Sy LTSRS -1
> 4000 T e e
£ 3000
5 2000
<
1000
0
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
= Turnaround @ Anliufe je Hafen 2013 {(Anderung ggii. 2004):
Allround Turnaround: 103 (+41)
[ ] Stopover Allround: 121 (+25)
Stopover: 48 (+12)
3000

@ Anldufe je Hafen 2004:
Turnaround: 62

Allround: 96
2500

2000 A SR S SR

1500

1000

RN I N e ... ... D - e
gl

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Anzahl Schiffsanlaufe

o

Einbezogene Hafen (fur jedes Jahr im betrachteten Zeitraum): 34 Ostseehéfen (23 Stopover-, 10 Allround-, und
1 Turnaround-Hafen) und 45 Nordlandhafen (35 Stopover-, 6 Allround- und 4 Turnaround-Hafen)

Entwicklung der Schiffsanldufe in nordeuropdischen Hafen zwischen 2004 und 2013

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 12: Charakterisierung nordeuropaischen Kreuzfahrthafen 2013

Tab.Z7: Vergleichende Charakterisierung nordeuropdischer Kreuzfahrthdfen nach Kreuzfahrtge-
biet 2013

Saisonzeit hauptsachlich befahrene Monate im Jahr Mai - Sep | Jun-Sep
Kreuzfahrthafen Anza_hl 118 46 72
Anteil 100,0 39,0 61,0
Kompaktheit des Hafendichte! 2,2 2,7 1,9
Fahrtgebietes Anzahl Lander 12 9 5
Anzahl Turnaround-Hafen (TH) 5 1 4
Hafenarten Anzahl Allround-Hafen (AH) 17 11 6
Anzahl Stopover-Hafen (SH) 9 34 62
sehr groe Hafen (%) 6,0 11,1 2,8
groBe Hafen (%) 18,8 13,3 22,2
HafengroBe mittelgroe Hafen (%) 10,3 6,7 12,5
Kleine Hafen (%) 12,0 8,9 13,9
sehr Heine Hafen (%) 53,0 60,0 48,6
@ Schiffsanlaufe 2013 66 70 64
@ Schiffsanlaufe 2004 19 61 11
durchschnittliche @ Schiffsanldufe 2004 bis 2013 56 65 19
Schiffsanliufe® @ Schiffsanliufe je TH (Anderung 2013 ggii. 2004)° +1 +33 +43
@ Schiffsanliufe je AH (Anderung 2013 ggii. 2004)3 +26 +30 +14
@ Schiffsanliufe je SH (Anderung 2013 ggii. 2004)° +12 -4 +22
Tiefgang (Anteil Hifen m. Beschrankungen) 93,8 97,7 91,3
Schiffsldnge (Anteil Hifen m. Beschrinkungen) 80,2 90,5 73,9
Schiffsbreite {Anteil Hafen m. Beschrankungen) 29,2 52,8 13,2
Hafenbeschrinkungen Schiffs_hiihe (Aflteil Hafen m. Beschrankungen) 12,8 15,4 11,5
@ maximaler Tiefgang (Meter) 10,1 9,1 10,8
@ maximale Schiffslange (Meter) 251,7 229,8 268,1
@ maximale Schiffsbreite {Meter) 37,0 36,2 39,1
@ maximale Schiffshdhe (Meter) 49,1 47,0 50,5

! Anzahl Kreuzfahrthifen je 1000km Kistenlinie
2 fiir den Zeitraum zwischen 2004 und 2013 (34 Ostsee- und 45 Nordlandhifen)
3 Berechnung auf Basis ungerundeter Werte

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 13: Verwendete Informationsquellen fiir Schiffs- und Anbieterdaten
weltweiter Kreuzfahrtanbietern (2013)

Kreuzfahrtanbieter

Quellen

(Anbieter-/Schiffs[einsatz-]daten)

1 Abou Merhi Cruises Aboumerhi Cruises (0. J.) [ONLINE]

» AIDA AIDA Cruises (2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012)
[ONLINE]

3 Ambiente Kreuzfahrten Ambiente Kreuzfahrten (2013) [ONLINE]

4 Antarpply Expeditions Antarpply Expeditions (2013) [ONLINE]

5 Aurora Expeditions Aurora Expeditions (2013) [ONLINE]

6 Azamara Club Cruises Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE]

7 Birka Line ABP Birka Cruises (2013) [ONLINE]

8 Blue Lagoon Cruises Ltd. Blue Lagoon Cruises (2013) [ONLINE]

9 Captain Cook Cruises PTY Ltd. Captain Cook Cruises (NSW) Pty Ltd. (2013) [ONLINE]

10 Carnival Cruise Lines Inc. Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]

T—— S e 200 ol e e

12  Chimu Adventures Chimu Adventures (2013) [ONLINE]

13  Club Med Cruises Club Med (2013) [ONLINE]

14  Compagnie du Ponant Compagnie Du Ponant (2013) [ONLINE]

15  Coral Princess Cruises Coral Princess Cruises (31.10.2012) [ONLINE]

16  Costa Crociere Costa (2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]

17  Croisi Europe CroisiEurope Deutschland (2013) [ONLINE]

18 Costresderome o) Comarer e (00 D On o

19  Cruceros Australis Australis (0. J.) [ONLINE]

20 Cruise & Maritime Voyages Cruise and Maritime Voyages (2013) [ONLINE]

21  Crystal Cruises Crystal Cruises (09.03.2012) [ONLINE]

22 Cunard %Sszilune (2013) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012)

23 Disney Cruise Line Disney Cruise Line (2013) [ONLINE]

24  Etstur Etstur (2013) [ONLINE]
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Kreuzfahrtanbieter

Quellen

(Anbieter-/Schiffs[einsatz-]daten)

25  Fred.Olsen Cruise Lines Fred. Olsen Cruise Lines (2013) [ONLINE]

26  FTI Touristik GmbH FTI Cruises (2012) [ONLINE]

27 G. Adventures G Adventures (2013) [ONLINE]

28 Hansa Touristik GmbH Hansa Touristik (2013) [ONLINE]
Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013e) [ONLINE];

o Moot SOV G 2013 O
Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013c) [ONLINE]; Hapag-
Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013d) [ONLINE]

30 Harmony Cruise Harmony Cruise (2013) [ONLINE]

31 Hebridean Island Cruises Hebridean Island Cruises (2013) [ONLINE]

32 gigtfﬁi Expeditions New Zea- |\ L1 oo Expeditions (20.09.2012) [ONLINE]

33  HNA Tourism Group HNA Group (2013) [ONLINE]

34 Holland America Line Holland America Line (2013) [ONLINE]

35  Hurtigruten ASA Hurtigruten (2012) [ONLINE]

36 Ibero Cruceros Iberocruceros (0. J.) [ONLINE]

37 Jap?n Cruise Line Inc./Venus Venus Cruise (2013) [ONLINE]

Cruise

38 Kleintours Kleintours (2013) [ONLINE]

39  Kristina Cruises Kristina Cruises (2013) [ONLINE]

40 Lindblad Expeditions Lindblad Expeditions/National Geographic (2013) [ONLINE]

41 Louis Cruises I{.g:ileNcEguises (0. J.) [ONLINE]; Sun Island Tours (2012)

42  Mano Cruise Co. Ltd. Mano Maritime (2013) [ONLINE]

43  Mitsui O.S.K. Passenger Line Nippon Maru (2010) [ONLINE]

44 MSC Crociere SA 2M051C2;<[rgl:|zLTzr]rten (0. J.) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai

45  Murmansk Shipping Co Murmansk Shipping Company (MSCO) (2013) [ONLINE]

46  N.Y.K. Cruises/Asuka Cruise Asuka Cruise (2013) [ONLINE]

47  National Geographic Expeditions National Geographic Expeditions (2013) [ONLINE]

48 NCL (Norwegian Cruise Line) Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]; Norwegian Cruise

Corporation Ltd. Line (NCL) (2013a) [ONLINE]
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Kreuzfahrtanbieter

Quellen
(Anbieter-/Schiffs[einsatz-]daten)

49  NCL America Norwegian Cruise Line (NCL) (2013b) [ONLINE]

50 Noble Caledonia Noble Caledonia (2012) [ONLINE]

51  Oceania Cruises Inc. Oceania Cruises (2013) [ONLINE]

52  Oceanwide Expeditions Oceanwide Expeditions (2013) [ONLINE]

53  One Ocean Expeditions One Ocean Expeditions (2013) [ONLINE]

54  Oriental Dragon Cruise Oceanic Group (2013) [ONLINE]

55  Orion Expedition Cruises Orion Expedition Cruises (2013) [ONLINE]

56  P&O Cruises (UK) Ltd. P&O Cruises (2012) [ONLINE]

57 P&O Cruises Australia P&O Cruises (2013) [ONLINE]

58 Passat Kreuzfahrten GmbH Passat Kreuzfahrten (2013) [ONLINE]

59  Paul Gauguin Cruises Paul Gauguin Cruises (2013) [ONLINE]

60 Peace Boat Peace Boat US (2013) [ONLINE]

61  Peter Deilmann Reederei GmbH  Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]

62  Phoenix Reisen GmbH ;gclJ;)n;)éSNTﬁ\lrEe]isen (2011) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai

63  Plantours Kreuzfahrten Plantours Kreuzfahrten (2013) [ONLINE]

64  Plein Cap Croisiéres Plein Cap (2013) [ONLINE]

65  Polar Kreuzfahrten Polar Kreuzfahrten - Fietz GmbH (2013) [ONLINE]

66  Polar Latitudes Polar Latitudes (2013) [ONLINE]

67  Polar Quest Polar Quest (2013) [ONLINE]

68  Portuscale Cruises Portuscale Cruises (2013) [ONLINE]

69 Poseidon Expeditions Ltd. Poseidon Expeditions (2013) [ONLINE]

70  Premier Cruises Premier (2013) [ONLINE]

71 Princess Cruises z\r/ilr;ic;s(,)sl(zigtiigils-“(\fﬁ.10.2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling
Sun Island Tours (2012) [ONLINE]; Pullmantur (o. J.)

72  Pullmantur Cruises [ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013)
[ONLINE]

73  Quark Expeditions Quark Expeditions (2013) [ONLINE]

74  Regent Seven Seas Regent Seven Seas Cruises (2013) [ONLINE]
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Anhang 13: Verwendete Informationsquellen fiir Schiffs- und Anbieterdaten weltweiter Kreuzfahrtanbietern (2013)

Kreuzfahrtanbieter

Quellen
(Anbieter-/Schiffs[einsatz-]daten)

Royal Caribbean International (05.09.2012) [ONLINE];

75 Royal Caribbean International Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]; Royal Caribbean
Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE]

76  Runfeng Ocean Deluxe Cruises Marine Matters (2013) [ONLINE]

77  Saga Cruises Saga (0. J.) [ONLINE]

78  Salamis Cruise Lines Salamis Cruise Lines (0. J.) [ONLINE]

79 Sea Cloud Cruises GmbH Sea Cloud Cruises (Marz 2010) [ONLINE]

80 Seabourn Cruise Line Seabourn Cruise Line (2012) [ONLINE]

81 SeaDream Yacht Club SeaDream Yacht Club (2012) [ONLINE]

82 Semester at Sea Institute for Shipboard Education (2013) [ONLINE]

83  Silversea Cruises Ltd WEPNER (September 2012) [ONLINE]

84 il:ct;rpios Cruises/Turismo Skor- Skorpios Cruises (0. J.) [ONLINE]

85  Star Clippers Star Clippers (2012) [ONLINE]

86  Star Cruises Star Cruises (2013) [ONLINE]

87 Swan Hellenic Cruises Voyages of Discovery/Swan Hellenic (Marz 2012) [ONLINE]

88 Thomson Cruises Thomson (2013) [ONLINE]

89 Transocean Kreuzfahrten GmbH TransOcean Kreuzfahrten (2013) [ONLINE]

und Co.KG

90 Travel Dynamics International Travel Dynamics International (2013) [ONLINE]

91 Tropicana Cruises Tropicana Cruises (2013) [ONLINE]
TUI Cruises (Februar 2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai

92  TUI Cruises GmbH 2012) [ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013)
[ONLINE]

93  UN-Cruise Adventures Un-Cruise Adventures (2013) [ONLINE]

94 Variety Cruises E/Oa,:iLeIL\é]Cruises (2013) [ONLINE]; Sun Island Tours (2012)

95  Viking Ocean Cruises Viking Ocean Cruises (2013) [ONLINE]

96 Voyages of Discovery Voyages of Discovery/Swan Hellenic (M&rz 2012) [ONLINE]

97 Voyages to Antiquity Voyages to Antiquity (2013) [ONLINE]

98  Windstar Cruises Windstar Cruises (2013) [ONLINE]

929 \Iilveocar::acrr:/::(:isn':gl_i?\lgc_)rsttcgaI Classic International Cruises (2013) [ONLINE]

100 Zegrahm Expeditions Zegrahm Expeditions (2011) [ONLINE]
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Anhang 14: Stufenweise Ermittlung der Zahl von Kreuzfahrtanbietern welt-
weit im Jahr 2013

Insgesamt wurden 212 Unternehmen mit Kreuzfahrtbezug recherchiert; davon waren le-
diglich 129 tatsdchlich Kreuzfahrtanbieter (ohne Beriicksichtigung der Schiffsgréfien
und -typen); von diesen wurden 20 nicht einbezogen, da die Passagierkapazitat der
Schiffe unter 50 lag, es sich um Residenzschiffe (z.B. ,The World“), Kasinoschiffe
(z. B.,Macau Success“) oder Schiffe in Privateigentum (z.B. ,Eclipse”) handelte.
Grundlage der Befragung bildeten 109 Kreuzfahrtanbieter, die aufgrund zusatzlicher

Informationen wahrend der Befragung um neun Anbieter reduziert wurden (z. B.

ausschliefdlich Reiseverkauf/Reisebiiros, Schiffe aufder Dienst), so dass die Zahl der
Anbieter zum Zeitpunkt der Befragung (2013) bei 100 lag.

Stand: 2013 (Anzahl Unternehmen) Ziel: Kreuzfahrtanbieter, die die Routenplanung
vornehmen (Reedereien/Veranstalter)

erfasste Unternehmen gesamt: 212

— keine Kreuzfahrtanbieter: 83 nicht mehr existente/insolvente Anbieter, Anbieter,

denen keine Schiffe/zu verschrottende Schiffe zu-
ordenbar sind; ausschlieflich Verchartererungsunter-
nehmen/-konzerne/Eigentimer/Schiffsmanagement-
unternehmen; Generalagenturen/Reisebulros/reine Bu-
chungsplattformen; reine Flusskreuzfahrt-Anbieter;
umbenannte Anbieter; Ubernahmen durch andere
Kreuzfahrtanbieter; Hotelschiff-Anbieter

Kreuzfahrtanbieter: 129
- nicht fiir Befragung ausgewahlite 20 Anbieter zu kleiner Schiffe (Segel-/Expeditionsschiffe/
Kreuzfahrtanbieter: Yachten unter 50 Passagiere) (10); reine Kasinokreuz-

fahrt-Anbieter/"gambling ship" (4); private Eigenti-
mer/Betreiber v. Residenzschiffen ("Eclipse" v. Abra-
movic; "The World", "Quintessentially One") (3); Anbie-
ter v. (Kurz-)Kreuzfahrten auf Fahrschiffen (2); religicse
Organisationen als Kreuzfahrtanbieter (Scientology) (1)

Kreuzfahrtanbieter f. Befragung: 109
— Anbieter, die keinen Fragebogen bekommen 5 Anbieter ausschlieRlich auf japanischem/chinesischem/
(konnen) - "nicht erreichbar" tiirkischem Markt (keine Kontaktdaten, da Internetsei-

te nur japanisch/chinesisch/tirkisch) (4); keine Home-
page/Kontaktdaten (trotz Anbieterverweis Dritter) (1)

Kreuzfahrtanbieter f. Fragebogenversand 104

Anzahl Unternehmen, die NACH der Befragung 9 nachtraglich ermittelt: reines Reisebiro (Reiseverkauf,
nicht mehr als Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013 keine Routenplanung) (4); Schiffe 2013 aufgelegt/
eingestuft werden auBer Dienst (2); nur Kasinokreuzfahrten (1); vor-

wiegend Flusskreuzfahrten (1), nur Vercharterung (1)

tatsachliche Kreuzfahrtanbieter, die einen 95
Fragebogen erhielten

tatsdchliche Kreuzfahrtanbieter 100




Anhang 217
Anhang 15: Hauptsitz weltweiter Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013

Anhang 15: Hauptsitz weltweiter Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013

Monaco
2%
D’

Finnland

Schweden
2%

Chile
2%
Portugal
2%
Russland
2%

Spanien
2%

Grolbritannien _
13% 4

Sonstige Lander: Griechenland, Turkei, Argentinien, Fiji Inseln, Italien, Ecuador,

Schweiz, Niederlande, Studkorea, Norwegen, Libanon, Israel,
Neuseeland und Kanada

Abb.Z9: Landerzugehorigkeit weltweiter Kreuzfahrtanbieter (Hauptsitz) im Jahr 2013
Quelle: eigene Darstellung



Anhang 218

Anhang 16: Zusammenhang zwischen SchiffsgroRe und FlottengroRe

Anhang 16: Zusammenhang zwischen SchiffsgroRe und Flottengrof3e

[
(4}

Anbieterart

OHKlassische Kreuzfahrten

A Fun-/Club-Kreuzfahrten/"Contemporary Cruises”
X Expedtions-/Adventure Kreuzfahrten
[Osegelkreuzfahrten

) -+ Sonstiges

4 mehrere Segmente

5]
o
|

-
o
1

Anbieter mit kleineren Schiffen
(<1500 Passagiere): 75

a Anbieter mit kleineren Schiffen &
kleineren Flotten (<5 Schiffe): 70

=
o
1

Anbieter mit gréReren Schiffen
----------------------------------- e A St {ab 1500 Passagiere): 17
X0 o0 O O o ia o Anbieter mit gréReren Schiffen &

;ﬂmﬂfm?cggo ch I 2a - groleren Flotten (ab 5 Schiffe): 12

Mittelwert von Flotte (Anzahl Schiffe)
.
I

0 T T T T T
0 500 1000 1500 2000 2500

Mittelwert von Passagiere (je Schiff)

3000

Abb. Z10: Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach durchschnittlicher SchiffsgroBe (Passagiere)
und FlottengréBe unter Beriicksichtigung der Produktsegmente 2013

Quelle: eigene Darstellung®®

Tab.Z8:

Anzahl und Kapazitaten betriebener Schiffe der Kreuzfahrtanbieter weltweit nach Pro-
duktsegmenten 2013

betriebene Schiffe

weltweite Flotte |weltweite Durchschnitt  |@ Passagierkapazitit
(je Anbieter)

Produktsegmente Anbieterzahl

(Anzahl)* Flotte (Anteil) |(je Anbieter)

Klassische Kreuzfahrten 35 103 32,7 29 817
Fun-/Club Kreuzfahrten/ 16 116 36,8 73 1952

Contemporary Cruises
Expeditions-/Adventure
Kreuzfahrten 18 36 11,4 2,0 121
Segelkreuzfahrten 4 9 29 23 218
Sonstiges 13 26 8.3 2.0 346
mehrere Segmente™ 6 25 79 4.2 927
Gesamt 92 315 100,0 34 1076

* keine Mehrfachzahlung von Charterschiffen, die von mehreren Anbietem betrieben werden

**Anbieter, die nicht eindeutig zu ausschlieB lich einem Segment zugeordnet werden konnen (z.B. Angebot Klassischer Kreuzfahrten
in Kombination mit Expeditions- oder ,Fun-/Club-/Familienkreuzfahrten). Der zu diesen Anbietem zahlende Charterer "Noble Caledonia”
(mit insgesamt 21 Charterschiffen) ist hier nicht eingeschlossen, da die Schiffe bereits uber andere Anbieter erfasst sind.

Quelle: eigene Darstellung

505 Ohne Anbieter, die denselben Schiffen zugeordnet sind (aufgrund der Mehrfachzdhlung von Charter-
schiffen, die von mehreren Anbietern betrieben werden).
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Anhang 17: Protokoll zum Gesprach am 07.11.2013 (Fragebogen zur Routen-
planung von Kreuzfahrtanbietern)

Protokoll zum Gesprach mit Kay-Uwe Marof3, Senior Manager Destination Development AIDA Cruises

(verantwortlich fiir neue Destinationen und Routenplanung bei AIDA Cruises)

Grundlage: Gesprachsnotizen

Datum: 07.11.2013

Uhrzeit: von 10:45 bis 11:15 Uhr

Ort: AIDA Cruises, Am Strande 3d, Rostock

Thema: Fragebogen zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern (englische Fragebogen-Version

vom 30.10.2013 bzw. aktualisierter Fragebogen) nach der Einarbeitung von Anmerkungen
aus dem Fragebogen-Pretest vom 23.10.2013

Anwesende: Kay-Uwe Marof3, Kathrin Werner

1. Einleitende Worte von Kathrin Werner (Begriiffung, Dank fiir die Teilnahme und Unterstiitzung
sowie kurzer Abriss der geplanten Gesprichsinhalte)

2. Allgemeines zum Prozess der Routenplanung

Nach Vorlage von Dokument 1 (siehe Punkt 5: verwendetes Material) geht es zundchst um die Frage iiber
die grundsatzliche Zustimmung zu dem skizzierten Prozessablauf aus Sicht der Planung bei AIDA. Daraufhin
wird der Hinweis gegeben, dass keine verallgemeinernden Aussagen iiber die Kreuz-fahrt Routenplanung

gemacht werden konnen, so dass Abweichungen in anderen Unternehmen/Reedereien moglich sind.

Die Dauer des Routenplanungsprozesses bei AIDA wird insgesamt auf knapp ein Jahr eingeschéitzt, wobei
ca. ein Vierteljahr davon auf das Einholen von Informationen entfillt. Innerhalb des Block-out sind die
Passagiervolumina, d. h. kommerzielle Aspekte, ausschlaggebend, so dass das maximal mogliche Volumen
wichtig ist, weil der Preis bei zu hohem Volumen sinkt. Die kleinste Planungseinheit fiir Kreuzfahrtrouten
ist faktisch ,lediglich das Passagiervolumen, das den Ausschlag fiir die Planung gibt. Trotzdem gibt es schiff-
bezogene Eckwerte, die bei der Aufteilung der Schiffe berticksichtigt werden miissen (wann ist die nachste
Werftzeit notig, gibt es bestimmte Voraussetzungen fiir einzelne Fahrtgebiete, die nicht alle Schiffe erfiillen
etc.)".

Es wird bestitigt, dass zuerst die formalen Kriterien einer Route festgelegt werden (innerhalb der Routen-
gestaltung, z. B. Dauer usw.). Die Frequenz zahlt - abweichend zur Darstellung (siehe Dokument 1) -
ebenfalls zu den formalen Kriterien, weil erst mit der Frequenz feststeht, wie hoch das Passagiervolumen
im jeweiligen Fahrtgebiet insgesamt ist bzw. sein wird. Die Frequenz ist somit in die Routengestaltung

einzuordnen.

Zudem wird bestatigt, dass zuerst Turnaround-Hafen (,Wechselhdfen“) und erst danach Stopover-Hafen

ausgewdhlt werden und es wird hervorgehoben, dass Turnaround-Hafen entscheidend fiir die Route sind.
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3. Uberarbeiteter Fragebogen: Klirung bzw. Diskussion (Grundlage: aktualisierter Fragebogen vom
30.10.2013, der als Gesprachsbasis vorab zur Verfiigung gestellt wurde; siehe Dokument 2 in Punkt 5:

verwendetes Material):

Es erfolgt eine kurze Beschreibung der eingearbeiteten Anderungen (auf Basis der Pretest Anmerkun-
gen) des Fragebogens durch Frau Werner. Weiterhin wird darauf hingewiesen, dass einerseits inhaltli-
che Aspekte in Bezug auf , offene” bzw. klarungsbediirftige oder diskussionswiirdige Anmerkungen zu
den Fragen 1.16; 2; 2.1 bis 2.5; 3; 4.4; 4.8 sowie andererseits formale Aspekte wiahrend des Ausfiillens

des Fragebogens zu besprechen sind.
a. zuFrage 1.16 (im aktualisierten Fragebogen: 1.22):

Erbeten wird eine Einschiatzung einer geeigneten Abfrage der Zahl an Unterbetten (insgesamt oder
durchschnittlichen pro Schiff) aus Sicht des Befragten. Die Abfrage der Gesamtzahl an Unterbetten ist
geeigneter, da sie einfacher beantwortet werden kann (der Durchschnitt miisste erst berechnet wer-
den).

b. zuFrage 2:

Bei AIDA sind alle genannten Bereiche (2.1-2.7) zum selben Zeitpunkt nétig und wichtig, wobei die
Dauer der Informationsbeschaffung ca. % Jahr betragt. (Abweichungen in anderen Reedereien sind mog-
lich). Zeitlich macht es hinsichtlich der 3 Monate Informationsbeschaffung keinen Unterschied, ob es
sich um ein neues Fahrtgebiet oder um bereits befahrene Fahrtgebiete handelt, denn , die Entscheidung
dariiber, ob man ein neues Fahrtgebiet ,anfassen‘ will, erfolgt in der Fahrtgebietszuordnung bzw. der
Auswahl der Fahrtgebiete“ (Kathrin Werner: entspricht dem Block-out), so dass ,parallel die entspre-
chenden Informationen fiir die Detailplanung erfasst werden bzw. da sein miissen, um die Detailplanung

Zu machen.”

Die Verwendung einer relativen 5-er Skala (von langfristig [= Dauer des Planungsprozesses] bis kurz-
fristig [= weniger als ein halbes Jahr vor Kreuzfahrtbeginn]) wird als sinnvoll und geeigneter einge-

schatzt als die urspriingliche Skala (absolute Zeiteinteilung).
c. zuFrage 2.1-2.5 (im aktualisierten Fragebogen: 2.1-2.7):

Die neu eingefiigten Beispiele in Klammern werden als sinnvoll bzw. hilfreich angesehen. Dies gilt
ebenso fiir die Frage zum Gewinnpotenzial; allerdings sollten hier zwei Anpassungen erfolgen. Zum ei-
nen kann der Zusatz ,incl. revenues from tours” entfallen, da dies die einzigen Erlése im Hafen sind (die
Erlése auf dem Schiff sind unabhédngig vom Hafen). Zum anderen sollte der Zusatz bei den Kosten mit
»port costs and taxes“ (statt,,port rates and fees“) bezeichnet werden, weil die Steuern i.d.R. nicht an den
Passagier weitergegeben werden bzw. in Deutschland nicht weiter gegeben werden dirfen und somit

Kosten darstellen.
d. zuFrage 3:

Die Zuordnungen der abzufragenden Bereiche im Hinblick auf die Fragebogen-Struktur (Einteilung in
generelle und hafenspezifische Kriterien) sind grundsatzlich zutreffend, d. h. kein generelles Kriterium
ist in den spezifischen Bereich auszulagern, weil es nur in einem der beiden Hafenarten wichtig bzw. in
beiden Hafenarten sehr unterschiedlich wichtig ist. Lediglich die ,tourist attractiveness” ist nicht ein-

deutig zuordenbar, weil die touristische Attraktivitit nicht nur in Stopover-Hafen wichtig ist.
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e. zuFrage 4.4 (im aktualisierten Fragebogen: 4.3):

Der urspriinglich verwendete Begriff des Kriteriums , Transferorganisation” ist in Bezug auf das Ziel der
Fragestellung (Einflusshéhe der Ablaufe/Kapazititen einschlieflich Begrenzungen im Passagiertermi-
nal auf die Hafenwahl) nur bedingt geeignet, da hierunter auch die Transferorganisation hinsichtlich des
Passagiertransports zwischen Flughafen und Hafen durch die jeweiligen von der Reederei beauftragten
Dienstleister verstanden werden kann. Es wird darauf verwiesen, dass dies bereits in Frage 3.11 (Trans-
portstrukturen) berticksichtigt ist. Als geeigneter wird die Bezeichnung ,Passagierterminal einschlief3-
lich Kapazitaten und Einrichtungen“ angesehen, da diese auch die Organisation im Terminal (z. B. Eng-

passe im Terminal bzw. bei der Abfertigung, hinsichtlich der Passagieranzahl usw.) impliziert.
f. zuFrage4.8:

Die bereits umformulierte Frage ist nochmals in der Weise zu dndern, durch welche das zentrale Prob-
lem deutlich wird, dass es nicht nur um den Bereich des Liegeplatzes, sondern auch um den Bereich
zwischen Liegeplatz und Hafeneingang geht. Daraus ergibt sich die neue Bezeichnung: , Transportation
of passengers within port (e.g. permission of walking between berth and port gate/entry or obligation
of shuttle buses?).”

g. zuFrageé6:

Die Entfernung der urspriinglichen Frage 6 wird im Zusammenhang mit der neu formulierten Frage in

Bezug auf kleine/unbekannte Hafen begriindet und ist nachvollziehbar.
4. Formale Aspekte

Erbeten wird die Einschatzung, ob die ,Mussfragen” im Fragebogen (ohne deren Beantwortung das
Riicksenden des Fragebogens nicht mdglich ist) auch tatsachlich immer zu beantworten sind. Da dies
bei den Fragen 1.23 und 1.24 aufgrund eventuell fehlender Auskunftsbereitschaft nicht immer sicher ist,

ist der Mussfragen-Charakter dieser Fragen zu liberdenken.

Eine Dauer von insgesamt 15 Minuten fiir das Ausfiillen des Fragebogens wird unter Beriicksichtigung

der bendtigten Zeitdauer im Rahmen des Pretests als realistisch eingeschatzt.

Es wird eine Kontaktaufnahme mit ,Cruise Europe” empfohlen, um Unterstiitzung zu erhalten sowohl
hinsichtlich der Kontaktdaten der Fahrtenplaner bzw. E-Mail-Adressen als auch in Bezug auf die Akzep-
tanz des Fragebogens. Zudem wird auf die hohe Bedeutung einer derartigen Unterstiitzung durch An-
reize, wie dem Anbieten kostenloser, nutzbarer Informationen hingewiesen, da sich Reedereien mit ei-

ner Vielzahl von Anfragen zur Teilnahme an diversen Erhebungen konfrontiert sehen.
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5. verwendetes Material

Dokument 1: Stellung und Prozess der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung fiir ein Fahrtgebiet

Krelzdelplanung
Routenplanung™
Block- \ Fahrtenplanung Preiskalkulation, Vermarktung und Kreuzfahrt (-en)

out (Routing) Kataloge/Broschiren usw. Vertrieb

1 Jahr | Y2 Jahr | Y2 Jahr ’ 1 Jahr 1 Jahr 1 Jahr

I 1 Ll 1 I 1 1 1 T Ll 1 Ll Ll T --l---?

Routen- Turnaround- Stopover- ;
Tour Reihenfolge Frequenz
BTl gestaltung  Hafen-Netz __ Hafen-Netz 9 q

* Inhalfiche Routenplanung einschileBlich der Routenzuordnung (zu Schiffen und Zeltriiumen)

Quelle: eigene Darstellung
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Fragebogen (Musterversion im Print-Layout vom 30.10.2013)
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Die kritische Auseinandersetzung mit den Gesprachsergebnissen erforderte eine Anglei-
chung theoretischer Voriiberlegungen: Es erfolgte eine Anpassung der Ubersicht des Ab-
laufs des Routenplanungsprozesses, indem die Frequenz in die Routengestaltung einbe-
zogen wurde. Aufderdem wurde deutlich, dass die Passagierkapazitat (insgesamt) einer
Reederei fiir deren Planung ausschlaggebend ist (Frage 1.16 bzw. 1.22 im aktualisierten
Fragebogen). Zudem erfolgte eine Anpassung einiger Bezeichnungen (z. B. Frage 4.4). Die
zeitbezogene Zuordnung der Wichtigkeit von Hafenwahlkriterien (Frage 2) wurde im
Fragebogen beibehalten, auch wenn die Kriterien im Unternehmen des Experten zum
selben Zeitpunkt wichtig sind (d.h. keine Unterschiede der zeitlichen Zuordnung
bestehen), weil aus Expertensicht Abweichungen in anderen Unternehmen maglich sind.
Weiterhin wurde die touristische Attraktivitit (Frage 3) als allgemeines/generelles
Kriterium beibehalten (auch wenn aus Expertensicht eine Zuordnung zu Stopover Hafen
zutrafe), weil Unternehmen zu berticksichtigen sind, bei denen Verlangerungsaufenthalte
(in Turnaround Héfen) ein wichtiges Angebotselement sind.
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Anhang 18: Fragebogen

Universitit
Rostock

g, Transport and Tourism at the Un

1 Planning of cruise itineraries

1.1 Inwhich product segment/-s is your company primarily Tl classic cruises
active? (multiple answers possible) X . N
fun cruises / club cruises / "contemporary cruises”

expedition cruises / adventure cruises
sailing cruises

other
1.2 if you have selected "other”, please specify: (maximum 50
characters)
1.3 What is your main source market? North America Great Britain Germany Asia
Spain France other

1.4 if you have selected "other”, please specify. (maximum 50
characters)

How important are the following areas of operation / cruise destinations in your company? Please refer to the average passenger volume of the annual deployment of
ships within the area of operation.

very high high medium low very low
1.5 Baltic Sea

16 North Sea & Nordland (primarily Norway; incl.Faroe Islands,
Iceland and Spitsbergen )

1.7 Caribbean
1.8 British Isles / Ireland
19 Greenland / Arctic

1.10 around Western Europe (esp. Spain / France / Belgium /
South of England)

1.11 Mediterranean / Black Sea
1.12 Atiantic Islands / West Africa

1.13 East Coast of the USA / Canada

1.14 Westcoast of North America (Alaska, Westcoast of the USA /
Canada / Mexico)

1.15 Far East, South Pacific

=

1.16 Southeast Asia
1.17 Hawail

1.18 other

1.19 If you have selected "other”, please specify: (maximum 50
characters)

1.20 How high do you estimate the percentage share of regular [ ]
guests / "repeater” in your company? (Please enter a unique
number in the range from 1 o 100)

1.21 What is the current (2013) number of vessels in your ]

company? (Please refer only to the number of cruise vessels
for which also the route planning is your business.)

1.22 What is the current total passenger capacity of your cruise :

fieet in about (lower berths)? (Please refer to the cruise fleet
in question 1.21)

1.23 How long does the planning process of cruise ]
itineraries (including planning of operation areas /
"block-out”, without creating catalogues, marketing, etc.)
for a cruise season take in your company? (number of
months)

1.24 How long before the cruise begins, is the route ]

planning completed in your company (time for production
of catalogues, marketing, distribution)? (number of months)
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1.25 Is for each potential operation area regularly calculated the

profit margin?

What is the percentage impact of such margins on your
decision for or against a specific area of operation?
(Please enter a unique number in the range from 1 to 100)

1.26

yes no

I

1.27 Are or were your ships deployed in the Baltic Sea? yes no
1.28 Do you (also) plan to deploy your ships in the Baltic Sea for yes no
the next 5 years?
1.29 wnvlgo'e(dm you cruise the Baitic Sea? (multiple answers due to relatively high number of attractive ports
S
s ) due to relatively good nautical conditions
due to relatively high quality of port services and structures
due to relatively high security in the operation area
due to closeness to the source market
due to relatively high profit margins
1.30 How do you assess the overall importance of the Baltic growing declining
$ea as cruising area in the global cruise market within the importance importance
next five to ten years?
1.31 Are or were your ships deployed in the operation area yes no
Nordland including North Sea?
1.32 Do you (also) plan to deploy your sh|ps in the operation yes no
area Nordland for the next 5 years?
1.33 Why gO gU'GI your ships cruise Nordland? (multiple answers due to relatively high number of attractive ports
sible
B due to relatively good nautical conditions
due to relatively high quality of port services and structures
due to relatively high security in the operation area
due to closeness to the source market
due to relatively high profit margins
1.34 How do you assess the overall importance of Nordland as growing decreasing
cruising area within the global cruise market within the next importance importance

five to ten years?

2 Relevance of groups of port selection criteria with respect to the planning horizon

Please assign to each of the following criteria-groups the planning horizon, in which the importance of these groups within your itinerary planning (without time
for creating catalogues, marketing, elc) is highest (i.e. infensive information gathering, reservations, bookings, etc.).

The planning horizon "long-term (= total time)” corresponds to the total duration of your planning of cruise itineraries

Select "not relevant”, if the criterion has no importance at all within itinerary planning.

2.1 g;eo%;rapmcal port location (accessibility, tourist attractiveness,
efc.

2.2 nautical factors (ship navigation, approach channel, size of
port basin, etc.)

2.3 ship supplies in the port (equipment, provisioning, etc.)

2.4 passenger related services in the port area (taxi-/bus-
stations, catering facilities, tourist info, Internet, etc.)

2.5 environmental protection (waste disposal, noise protection,
shore power, efc

26 Salety & Security (reduction of health risks, border / customs
control, ISPS, certif. Environmental Management, etc.)

2.7 profit potential: Difference of potential revenues and costs
(port costs and taxes)

(=total time)

long-term medium-term short-term (<

0.5 years)

not relevant
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3 Influence of general criteria on the port choice (both stopover- and turnaround-ports)

What impact do the following characteristics of geographical location have on the decision for or against a cruise port in your company?

very high no impact | not specified
impact

3.1 good accessibility (sea-side] of the port |

3.2 proximity of the port to other ports |

3.3 tourist attractiveness of the port / port town / accessible |
destinations (connection to larger cities)

What impact do the following nautical factors have on the decision for or against a cruise port?

3.4 good ship navigation (lidal and ice conditions, support of |
safe ship management e.g. through pilots, etc.)

3.5 type of port approaches (duration / length of the approach |
channel, turning basins, need for locks, efc.)

36 size and depth of the port basin (dimensions, max. draft, |
etc.)

3.7 number and size of berths (e.g. pier length / width) |
What impact have the following areas within ship supplies on the decision for or against a cruise port in your company?
3.8 ship supply of fresh water (incl. facilities and capacity) |

39 repair and maintenance |
What impact have the following passenger-transport related areas on the decision for or against a cruise port in your company?
3.10 transport structures to / from port (e.g. port road network, |
railway connection / motorway access)
3.11 parking space and paving |
What m;p'?tl do the following facilities and services within environmental protection and safety & security have on the decision for or against a cruise portin your
company?

3.12 environmental management in the port (e.g. disposal of |
ship-generated waste / "waste reception”, waste
disposal equipment and "reception facilities")

3.13 application of certified environmental management |
systems in ports

3.14 noise protection measures in relation to noises from ships |
(marine diesel engines)

3.15 supply of electricity (including shore power / shore power |
terminals)

3.16 type of connections / facilities for ship supply of fuel / |
electricity / goods

3.17 reduction of all risks to health (incl. fire protection and |
manitoring devices)

What impact do economic factors have on the decision for or against a cruise port in your company?

3.18 port costs and fees (incl. taxes) |

3.19 What is the influence of internal information on your very high no impact not
port choice? (e.g. measurement of quality, passenger impact | specified
satisfaction with ports)

320 In which order are turnaround ports (where the cruise firstly the turnaround ports are determined (the stopover ports are determined afterwards
begins / ends) and stopover ports (visited ports) Y e ) ( X )
determined for your cruise routes? firstly the stopover ports are determined (the turnaround ports are determined afterwards)

no particular order (iterative determination)

321 How many "new" turnaround ports (never called before by no new ports at least one new port
your ships) are called by your cruise ships on average per
season worldwide?

3.22 Total number of new tumaround ports (please specify): 1

3.23 How many "new" stopover ports (never called before by no new ports atleast one new port
your ships) are called by your cruise ships on average per
season worldwide?

3.24 Total number of new stopover ports (please specify): 1
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4 Influence of specific criteria to the port choice: turnaround ports / stopover ports

What impact have the following characteristics on the decision for or against a turnaround port in your company?
very high no impact not specified
impact

4.1 proximity to (internat.) airports with connections to (larger)
cities

4.2 accommedations / lodging facilities near the port

4.3 existing passenger terminal (incl. capacities, transfer
systems, waiting areas, etc.)

4.4 luggage /| baggage handling (transfer to the ship,
distribution to cabins, etc.)

4.5 ship supply of fuel {incl. facilities and capacity)

4.6 ship supply of goods / marine equipment (incl. facilities
and capacity)
What impact have the following characteristics on the decision for or against a stopover port in your company?

4.7  number and quality of local tour operators

4.8 transportation of passengers within port (e.q.:
permission of walking between berth and port gate / entry or
obligation of shuitie buses?)

49 available tourist services for passengers (tourist info._ /

souvenir shops, banking services, internet, mail, catering
facilities/-equipment, medical supplies, parking, etc.)

4.10 available transport related passenger services (taxi-/
bus-stations, car rentals, efc.)

5 Port choice of smaller cruise ports in Northern Europe (Baltic Sea and Nordland)

51 Please consider the operating area Baltic Sea: Did or do you yes no
choose intentionally less known / smaller cruise ports
(max. 24 cruise calls yearly) with regard to the variation of
cruise routes for "repeaters"?

5.2 Could you imagine to introduce such less known / smaller yes no
Baltic Sea ports in the next 5 years?

5.3 Why? (maximum 150 characters)

5.4 Please list 3 examples of such smaller Baltic Sea ports and
start with the highest priority: (maximum 100 characters)

55 Why not? (maximum 150 characters)

5.6 Please consider the operating area Nordland incl. North Sea: yes no
Did or do you choose intentionally less known / smaller
cruise ports (max. 24 cruise calls yearly) with regard to the
variation of cruise routes for "repeaters"?

5.7 Could you imagine to introduce such less known / smaller yes no
Nordiand ports in the next 5 years?

5.8 Why? (maximum 150 characters)

5.9 Please list 3 examples of such smaller Nordiand poris and
start with the highest priority: (maximum 100 characters)

5.10 Why not? (maximum 150 characters)

511 What important tasks or necessary adjustments in
Morthermn European cruise ports (operation areas Baltic Sea
and Nordland incl. North Sea) ﬂogg:.]l consider as necessary
in the next few years? (maximum characters)
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6 Finally, we ask you for some information about your company:

In case of further questions from our side, we finally ask for a contact person from your company. We assure you that this information will only be used for feedback
and won't be used in any way within the data analysis

6.1 pany name: {maxi 50 characters)

6.2 Name (first name and last name). (maximum 50 characters)

6.3 [Email address of contact person: (maximum 50 characters) | |
6.4 Phone Number: (maximum S0 characters) ‘ ‘

6.5 Space for your comments or suggestions: (maximum 500
characters)

Thank you very much for participating in this survey!

For questions or comments about the questionnaire or the survey, please
contact:

Dipl -Kiffr. Kathrin Wermer

Research Associate

Baitic Institute of Marketing, Transport and Tourism at the University of Rostock
kathrin wemer@uni-rostock.de

Aufgrund technischer Bedingungen stimmt die automatisierte Nummerierung der einzel-
nen Items (im verwendeten Fragebogen-Programm ,Evasys®) nicht mit der eigentlichen
Nummerierung der Fragen iiberein. In Tab. Z 9 ist eine Ubersicht der insgesamt 38 in-
haltsbezogenen Fragen und den jeweils zugeordneten Item-Nummern des Fragebogens
enthalten.
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Tab.Z9:  Zuordnung der Frage-Nummern zu den Item-Nummern

Frage-Nummer |]tem-Nummer/ -n

1 1.1-1.2

2 1314

3 1.5-1.19

4 1.20

5 1.21

6 1.22

7 1.23

8 1.24

9 1.25
10 1.26
11 1.27
12 1.28
13 1.29
14 1.20
15 1.31
16 1.32
17 133
18 1.34
19 21-2.7
20 3.1-3.18
21 3.19
22 3.20
23 3.21
24 3.22
25 3.23
26 3.24
27 4.1-4.10
28 51
29 5.2
30 53
31 54
32 55
33 5.6
34 5.7
35 58
36 59
37 5.10
38 5.11
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Zeitlicher Ablauf der Befragung und Ubersicht des Fragebogenver-

sandes
In den folgenden Abbildungen Abb. Z 11 und Abb. Z 12 sind detaillierte Daten zum Befra-

Anhang 19: Zeitlicher Ablauf der Befragung und Ubersicht des Fragebogenversandes
gungsablauf und zum Versand der Fragebdgen enthalten.
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Anhang 20: Befragungsteilnehmer

Tab.Z 10: Ubersicht der Befragungsteilnehmer und FlottengroRe 2013

[ & Unternehmen Flotte 2013
(Anzahl Schiffe)
1|AIDA Cruises 10
2|Aurora Expeditions 1
3|Azamara Club Cruises
4|Celebrity Cruises 11
5|Costa Crociere 14
6|Cruise & Maritime Voyages 3
7|Cunard 3
8|Fred.Olsen Cruise Lines 4
9|FTI Touristik GmbH 1
10 Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH 5
11|Holland America Line 15
12|Ibero Cruceros 3
13|NCL (Norwegian Cruise Line) Corporation Ltd. 11
14 |NCL America 1
15|0ceanwide Expeditions 2
16|Oriental Dragon Cruise 2
17|P&0O Cruises (UK) Ltd. 7
18| P&O Cruises Australia 3
19|Passat Kreuzfahrten GmbH 1
20|Peace Boat 1
21 |Peter Deilmann Reederei GmbH 1
22 |Phoenix Reisen GmbH 3
23 |Princess Cruises 17
24 |Quark Expeditions 4
25|Royal Caribbean Intemational 21
26|Semester at Sea 1
Gesamt 147

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 21: Struktur befragter Kreuzfahrtanbieter

Tab.Z11:

Anzahl

Flottengrofe befragter

Anbieter

Gesamtzahl
betriebener

Schiffe

Anteil
betriebener
Schiffe (%)

Gesamt-
kapazitat
(Unterbetten)

Befragte Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach FlottengroRe

Anteil Gesamt-
kapazitat
(Unterbetten)

1 Schiff 6 4.1 3.309 1,2
2 bis 3 Schiffe 5 13 8,8 11.773 43
4 bis 10 Schiffe 5 33 22,4 46.127 16,7
iiber 10 Schiffe 5 95 64,6 215.590 77,9
Gesamt 21 147 100,0 276.799 100,0
Quelle: eigene Darstellung®%®
Tab.Z 12: Repeaterquoten befragter Kreuzfahrtanbieter
. “Repeater”| . . A C

Anbieter (in %) Min (in %) |Max (in %)

Klassische Kreuzfahrten (N=12) 50,0 20 65

Fun-Kreuzfahrten (N=5) 450 20 60

Expeditionskreuzfahrten (N=7) 34,3 5 80

Sonstige (N=3) 26,7 10 50

Anbieter nach Flottengréfze

Anbieter nach @ Schiffsgrote

Boutique (50-250) N=4

30,0

1 Schiff (N=6) 35,8 10 60
2 bis 3 Schiffe (N=6) 48,3 5 80
4 bis 10 Schiffe (N=5) 49,0 15 65
Uber 10 Schiffe (N=5) 39,0 20 50

L

mittelgrol (251-500) N=3 56,7 45 65
gro? (501-1000) N=5 49,0 20 65
sehr grol? (1001-2000) N=5 41,0 10 50

Mega (Uber 2000) N=5

Anbieter nach hauptsachlichem
Quellmarkt

Deutschland (N=6)

41,0

57,5

Nordamerika (N=4) 26,3 15 50
Asien od. Australien (N=4) 31,3 10 50
GroRbritannien (N=3) 53,3 45 60
verschiedene/weltweit (N=5) 420 5 80
Gesamt (N=22) 43,0 5 80

Quelle: eigene Darstellung

506 Anm. d. Verf.: Zur Vermeidung von Doppelzdhlungen derselben Schiffe werden nur 21 der (insgesamt

22) befragten Experten einbezogen, da zwei Experten demselben Unternehmen zuzuordnen sind.
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Anhang 22: Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

Einerseits bewerten 77 Prozent derjenigen, fiir welche die Ostsee wichtig ist, das Nord-
land ebenfalls hoch, wahrend umgekehrt nur 67 Prozent derjenigen, fiir die das Nordland
wichtig ist, auch die Ostsee hoch bewerten. Andererseits bewerten 56 Prozent derjenigen,
fiir welche die Ostsee eher unbedeutend ist, das Nordland hoch, wahrend lediglich 43 Pro-

zent derjenigen, fiir welche das Nordland unbedeutend ist, die Ostsee hoch bewerten.

relativ gering (Bewertung: 3-5) % g

relativ hoch (Bewertung: 1-2)— §

Bedeutung des Fahrtgebietes Ostsee

T 1
relativ hoch (Bewerung: 1-2)  relativ gering (Bewertung: 3-5)
Bedeutung des Fahrtgebietes Nordsee & Nordland

Abb.Z 13: Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland fiir die befragten Kreuzfahrtanbieter
Quelle: eigene Darstellung
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Tab.Z 13: Bedeutung von Fahrtgebieten fiir die befragten Kreuzfahrtanbieter nach Kreuzfahrtseg-
ment

Klassische Fun-/Clubkreuzfahr- |Expeditions-

Gesamt |Kreuzfahrten [ten/"Contemporary kreuzfahrten |Sonstige |Differenz
(N=22) (N=12) Cruises" (N=5) (N=7) (N=3) (max-min)

Ostsee 27 17 24 36 33 19
Mittelmeer/Schwarzes Meer 28 20 24 39 30 19
Fernost/Sidsee/Siidpazifik 3,1 29 238 40 23 17
Karibk 3,1 26 20 42 35 22
GroBbritannien/irdand 32 23 42 36 40 19
TS e | 2 | 22 | 02w wa |
Siidostasien 32 27 34 43 20 23
Gronland/Arktis 35 34 50 19 50 31
Attantische InselnWestafrika a5 33 28 40 40 12
Ostkiiste USA/Kanada 38 35 28 46 47 19
m&mm"m (Alaska, Westhiiste 39 36 36 43 43 08
Hawaii 43 42 38 47 43 09
2;‘::19;23' Antarktis, Sodamerika oder 17 20 23 12 20 12

1 = sehr hohe Bedeutung
5 = sehr geringe Bedeutung

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z 14: Einfluss der Bedeutung nordeuropaischer Fahrtgebiete auf die Bewertung ihrer zukiinf-
tigen Entwicklung

Einschatzung der Fahrtgebietsentwicklung (ndchste 5-10 Jahre) nach

Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee/Nordland fiir die Anbieter

befragte Anbieter Ostsee Nordland
hohe Bedeutung Ostsee (N=13) 22 25
geringe Bedeutung Ostsee (N=(8/9) 2.8 24
hohe Bedeutung Nordland (N=14/15) 2,5 2,3
geringe Bedeutung Nordland (N=7) 21 29
Gesamt (N=22) 2,4 2,5

1 = wachsende Bedeutung
5 = sinkende Bedeutung

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 23: Einfluss von Deckungsbeitrdagen auf die Fahrtgebietswahl

Einflusshdhe auf Entscheidung fiir/gegen

0?6 50|% 10‘0% ein Fahrtgebiet (in % bei "ja")
| |
Gesamt (N=22) _ 74,2 (N=13)
Klassische Kreuzfahrten (N=12) _ 67,5 (N=6)

Fun-Kreuzfahrten (N=5) 86,3 (N=4)

Expeditionskreuzfahrten (N=7) _ 76,3 (N=4)

%P

Sonstige (N=3) 62,5 (N=2)
1 Schiff (N=6) 60,0 (N=3)
3 |
o 2 bis 3 Schiffe (N=6) 86,7 (N=3)
2 T
2 |
= 4 bis 10 Schiffe (N=5) 70,0 (N=4)
= |
iber 10 Schiffe (N=5) 81,7 (N=3)
Boutique (20-250) (N=4) P 71,7 (N=3)

mittelgroB (251-500) (N=3) — 90,0 (N=1)

[
o0
©
i groR (501-1000) (N=5) _ 42,5 (N=2)
z |
N sehr groR (1001-2000) (N=5) 82,5 (N=4)
Mega (iiber 2000) {N=5) 81,7 (N=3)
hoch (1-2) (N=13) _ 73,3 (N=6)

Ostsee

gering (3-5) (N=9) 75,0 (N=7)

I 73,1 (N=8)

hoch (1-2) (N=15)

Bedeutung | Bedeutung
Nordland

gering (3-5) (N=7) [ 76,0 (N=5)

= keine Ermittlung von Deckungsbeitrdgen ("nein")
W Ermittlung von Deckungsbeitrigen ("ja")

Abb. Z14: Ermittlung und Einfluss von Deckungsbeitragen auf die Entscheidung fiir oder gegen ein
die Fahrtgebiet unter Beriicksichtigung von Anbietermerkmalen

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 24: Festlegungsreihenfolge von Turnaround- und Stopover-Hafen

Tab.Z 15: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Hafen nach Kreuzfahrtseg-

ment
Gesamt ﬁ:'zzszli::ften ;l::uzfahrten E:eplfz(::ll'l?:esr-\ Sonstige

zuerst werden Turnaround-Hafen 16 9 4 6 2
festgelegt (danach Stopowver-Hafen)
zuerst werden Stopover-Hafen festgelegt 0 0 0 0 0
(danach Turnaround-Héafen)
keine bestimmte Reihenfolge (iterative
Festlegung) S 3 0 ! !
N (Anzahl Kreuzfahrtanbieter) 21 12 4 7 3

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z16: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Hafen nach FlottengroRe

. 2 bis 3 4 bis 10 tiber 10
Gesamt 1 Schiff Schiffe Schiffe Schiffe
zuerst werden Turna round-H?fen 16 4 4 4 4
festgelegt (danach Stopowver-Hafen)
zuerst werden Stopover-Hafen festgelegt 0 0 0 0 0
(danach Turnaround-Héfen)
keine bestimmte Reihenfolge (iterative
5 2 1 1 1
Festlegung)
N (Anzahl Kreuzfahrtanbieter) 21 6 5 5 5

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z 17: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Hafen nach SchiffsgroBe

Gesamt Boutique (50- mittelgro groB (501- sehr grofl Mega (liber
250) (251-500) 1000) (1001-2000) 2000)

zuerst werden Turnaround-Héfen

16 3 2 4 3 4
festgelegt (danach Stopover-Hafen)
zuerst werden StopoY.er-Hafen festgelegt 0 0 0 0 0 0
(danach Turnaround-Hafen)
keine bestimmte Reihenfolge (iterative

5 1 1 1 1 1

Festlegung)
N (Anzahl Kreuzfahrtanbieter) 21 4 3 5 4 5

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 25: Nennungen zukiinftig erforderlicher Anpassungen in nordeuropa-
ischen Kreuzfahrthafen

Tab.Z 18: Zukiinftig wichtige Aufgaben und notwendige Anpassungen in nordeuropaischen Kreuz-
fahrthafen der Befragten 2013 nach Kreuzfahrtsegment

Klassische Kreuzfahrten] Fun-/Clubkreuzfahrten |Expeditionskreuzfahrten

Anzahl Anzahl Anzahl
Prozent Prozent Prozent
Nennungen Nennungen Nennungen
geringere Hafenkosten, wettbewerbsfahige Preisgestaltung 5 172 0 0,0 o 0,0
mehr/bessere Vermarktung (weniger bekannte Ziele breiter
vermarkten, Vermarktung von Land flugs-Opti , regi I
Zusammenarbeit zur Ermoglichung vermarktbarer Routen, € e 2 £3 { o
Saisonverlangerung durch neue Attraktionen ["Argumente"])
Verbesserung der Hafeneinrichtungen/-anlagenHnfrastruktur 2 69 1 34 1 34
Zuganglichkeit der Hafen (v.a. fur groRe Schiffe) ermoglichen 2 6.9 2 6,9 1 34
hohere Qualitit von Hafenleistungen 2 6.9 0 0,0 1 34
Anforderungen/Anpassungen durch groRere Schiffe (die neuen,
groBeren Schiffe ersetzen die alten, kleineren Schiffe; Begrenzung 2 69 5 69 0 00
der Anzahl an big-size Schiffen pro Tag in der Hochsaison; ’
Erweiterung der Landausflugs-Kapazitaten fiir groBe Schiffe)
Opfimierung der Abliufe (besserels Schiffsversorgung, "berthing 1 34 0 00 1 34
management”)
Verfuigbarkeit von landbasiertem und/oder "Barge-basiertem™
Strom (LNG-Hybrid Barge) t S22 € e t 9
SECA wird groBen Einfluss haben 1 34 0 00 1] 0,0
Bereitstellung von Shuttlebussen (in die Stadtzentren) 1 34 0 00 0 0,0
Gesamt 20 69,0 7 241 6 20,7

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z 19: Zukinftig wichtige Aufgaben und notwendige Anpassungen in nordeuropdischen Kreuz-
fahrthafen der Befragten 2013 nach Schiffsgroe

Boutique mittelgroR groR sehr grof Mega
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
Nennungen [FIEREE Nennungen Eozst Nennungen Riczent Nennungen Riozent Nennungen EnZans
¥ [+] 00 0 0.0 2 69 1 34 2 69

geringere weth fahige F
mehr/bessere Vermarktung (weniger bekannte Ziele breiter
L Oofi ional
vermarkten, \::i':'::':':r"g..‘:')." —— Rm;tren“, 0 00 1 34 1 34 0 0,0 3 | 103
Saisonverlingerung durch neue Attraktionen ["Argumente"])

g inri i 1 34 0 00 0 00 o 0.0 3 | 103
Zugénglichkeit der Hafen (v.a. fiir groRe Schiffe) erméglichen 1 34 0 0,0 0 00 0 0,0 3 103
hohere Qualitit von Hafenleisiungen 1 34 0 0.0 1 34 1] 0,0 1 34
Anforderungen/Anpassungen durch gréRere Schiffe (die neuen,

G o e et o |00 | o oo | 1w | o e | 2|
Erweiterung der Landausflugs-Kapazitaten fiir groe Schiffe)

:';mgm;';)! AbBufe Schiff “berthing 1 34 0 0.0 1 34 0 0.0 (1] 00
‘s'frr;'r'r?ﬁ_a:'::;;: e tem Barg tem 0 00 1 34 0 00 0 0,0 0 00
SECA wird grofien Einfluss haben 0 00 0 0.0 1 34 0 0,0 [+] 00
Berei g von Shuttl (in die Stadtzentren) 0 00 0 0,0 1 34 0 0,0 0 0,0
Gesamt 4 138 2 69 8 276 1 34 14 483

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 26: Prozessdauer von Routenplanung und Vermarktung bzw. Vertrieb

Tab.Z20: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung/des Vertriebs befragter
Kreuzfahrtanbieter nach durchschnittlicher SchiffsgroRRe

@ Dauer @ Dauer @ Dauer @ Dauer
Anbieter nach durchschnittlicher Vermarktung/ Gesamt-

Gesamt-
prozess (Jahre)

Routenplanungs-

ez 2l prozess (Monate)

Vertrieb prozess
(Monate) (Monate)

Boutique (50-250) N=4 8,8 12,3 21,0 1,8
mittelgroB (251-500) N=3 6,7 9,0 15,7 1,3
groR (501-1000) N=5 3,8 19,8 23,6 2,0
sehr groB (1001-2000) N=5 10,4 16,8 27,2 2,3
Mega (iiber 2000) N=5 18,2 15,6 33,8 2,8
Gesamt (N=22) 9,9 15,3 25,2 2,1

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z21: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung/des Vertriebs befragter
Kreuzfahrtanbieter nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

& Dauer @ Dauer @ Dauer @ Dauer
Anbieter nach Bedeutung der Routenblanunas- Vermarktung/ |Gesamt- Gesamt-
Fahrtgebiete Ostsee/Nordland rozessp(Monagtle) Vertrieb prozess prozess

P (Monate) (Monate) (Jahre)
hohe Bedeutung Ostsee (N=13) 9,3 16,2 25,5 21
geringe Bedeutung Ostsee (N=9) 10,7 14,1 24.8 2.1
hohe Bedeutung Nordland (N=15) 8,5 14,7 23,1 1,9
geringe Bedeutung Nordland (N=7) 12,9 16,7 206 25
Gesamt (N=22) 9,9 15,3 25,2 21

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 27: Auswahl neuer Hafen durch die befragten Kreuzfahrtanbieter

Tab.Z22: Auswahl neuer Hifen nach Kreuzfahrtsegment der Befragten

Auswahl neuer Hafen pro Saison zaesusz';ﬂ::en (N=11) r;:;l)(reuzfahrten E::S:fg:’r::;l (N=617) Sonstige (N=3/2) Gesamt (N=21)
keine neuen Hafen (% 455 400 833 6.7 571
der Anbieter) , ) s , ,
mindestens ein neuer
Tur::fr::nd Hafen (% der Anbieter) 54,5 60,0 16,7 33,3 42,9
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) 2,0 1.7 2,0 K.A. 1,8
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 0,0 0,0 42,9 50,0 19,0
- |mindestens ein neuer
St:::ev:r Hafen (% der Anbieter) 1000 100,0 57,1 50,0 81,0
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) 7.3 13,3 4,0 4,0 8,0

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z 23: Auswahl neuer Hifen nach FlottengroRRe der Befragten

Auswahl neuer Hafen pro Saison |1 Schiff (N=5) 2 bis 3 Schiffe (N=6) ?N'i':)m Schiffe iber 10 Schiffe (N=5)| Gesamt (N=21)
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 60,0 83,3 60,0 20,0 57,1
Turnaround{mindestens ein neuer
Hafen Hafen (% der Anbieter) 40,0 16,7 40,0 80,0 42,9
Anzahl neuer Hafen KA KA 15 20 18
(Mittelwert) o o ' ’ ’
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 20,0 50,0 0,0 0,0 19,0
Stopover- [mindestens ein neuer
Hafen |Hafen (% der Anbieter) 80,0 50,0 100,0 100,0 81,0
Anzahl neuer Hafen 38 8.0 98 96 8.0
(Mittelwert) ! ’ ’ ’ ’

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z 24: Auswahl neuer Hifen nach SchiffsgroRe der Befragten

N X Boutique (50-250 mittelgroB (251-500) |groR (501-1000 sehr groB (1001- Mega (liber Gesamt
Auswahl neuer Hafen pro Saison (N=4)q ( ) (N=2l3g) ( ) ?N=5lft) ) 2000)Q(N=5() 20090)((N=5) (N=21)
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 100,0 0,0 60,0 80,0 20,0 57,1
Turnaround{mindestens ein neuer
Hafen Hafen (% der Anbieter) 0,0 100,0 40,0 20,0 80,0 42,9
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) k.A. 2 k.A. 1,0 2,0 1,8
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 75,0 0,0 0,0 20,0 0,0 19,0
Stopover- |mindestens ein neuer
Hafen Hafen (% der Anbieter) 25,0 100,0 100,0 80,0 100,0 81,0
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) 1,0 6,0 5,8 7,7 12,6 8,0

Quelle: eigene Darstellung
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Tab.Z 25: Auswahl neuer Hafen nach Bedeutung nordeuropdischer Fahrtgebiete fiir die Befragten

x . hohe Bedeutun eringe Bedeutun hohe Bedeutun: eringe Bedeutun Gesamt (N=21
Auswahl neuer Hafen pro Saison | 4 00 (N=12) O |Outses (N=9) ® | Nordiand (N=14715) Nordland (N=7/6) s =0
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 33,3 88,9 57,1 57,1 57,1
Turnaround{mindestens ein neuer
Hafen Hafen (% der Anbieter) 66,7 11,1 42,9 42,9 42,9
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) 1,6 3,0 1,8 2,0 1,8
keine neuen Hafen (%
der Anbieter) 0,0 44,4 20,0 16,7 19,0
Stopover- |mindestens ein neuer
Hafen Hafen (% der Anbieter) 100,0 55,6 80,0 83,3 81,0
Anzahl neuer Hafen
(Mittelwert) 9,1 4,8 8,8 6,2 8,0

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 28: Einfluss interner Informationsquellen auf die Hafenwahl

Tab.Z 26: Einfluss interner Informationsquellen (z. B. Passagierzufriedenheit mit Hafen) auf die

Hafenwahl der Befragten (Mittelwerte)

Einfluss interner Informationsquellen auf die Hafenwahl

(z.B. Passagierzufriede nheit mit Hifen) B
Gesamt (N=21) 1,4
Klassische Kreuzfahrten (N=12) 1,3
Kreuzfahrt- |Fun-Kreuzfahrten (N=5) 1,4
segment Expeditionskreuzfahrten (N=7) 1,3
Sonstige (N=3) 2,0
1 Schiff (N=6) 1,5
.. 2 bis 3 Schiffe (N=5 1,4
FlottengroBe |, i 10 Schiffe( (N=')5) 1,4
tber 10 Schiffe (N=5) 1,4
Boutique (50-250) N=3 1,7
Schiffsgrofe |mittelgro (251-500) N=3 1,0
(nach grof3 (501-1000) N=5 1,4
Passagierzahl)|sehr groR (1001-2000) N=5 1,8
Mega (liber 2000) N=5 1,2
Bedeutung |hohe Bedeutung Ostsee (N=13) 1,2
Ostsee geringe Bedeutung Ostsee (N=8) 1,8
Bedeutung |hohe Bedeutung Nordland (N=14) 1,3
Nordland geringe Bedeutung Nordland (N=7) 1,7

* 1=sehr hoher Einfluss; 5=gar kein Einfluss

Quelle: eigene

Darstellung
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Anhang 29: Rangfolge von Hafenwahlkriterien nach Flotten- und SchiffsgroRe

Anhang 29: Rangfolge von Hafenwahlkriterien nach Flotten- und Schiffsgrof3e

Tab.Z 27: Rangfolge der Bedeutung von Hafenwahlkriterien nach FlottengroRe
Rang- durchschnittliche Bewertung aller Hafenwahlkriterien'
folge |Gesamt 24 |1 Schiff (N=6) 28 |2 bis 3 Schiffe (N=6) 22 :Nb_':)m Schiffe 54 ;‘:f;,'o Schiffe 4
okonomische okonomische okonomische okonomische
L Faktoren i Faktoren 1.5 Faktoren 1.8 |geografische Lage 1.7 Faktoren 1.2
okonomische
2 geografische Lage 1,9 |geografische Lage 21 |geografischelage 20 Fakt 2,0 |geografischelage 1.8
3 nautische Faktoren 2,2 |pautische Faktoren 25 (Safety & Security 22 E:is;sg;eersezogene 2,3 |nautische Faktoren 1,8
passagierbezogene passagierbezogene . y passagierbezogene
4 Leistungen 24 Leistungen 3.0 |Schiffversorgung 22 |nautische Faldoren 24 || stungen 18
5 |Umweltschutz 27 |Schifisversorgung 32 |PESSPUITOEZOGRNE 5 o i 8 Security 2.9 |Umweltschutz 22
Leistungen
6 Safety & Security 2,8 |Umweltschutz 3,3 |nautische Faktoren 23 |Umweltschutz 3,1 |Safety & Security 28
7 Schiffsversorgung 2,9 |Safety & Security 3,5 |Umweltschuiz 2,4 |Schiffsversorgung 3,1 |Schiffsversorgung 3.2

BewertungsmaBstab: 1=sehr hoher Einfluss; 5=kein Einfluss; Ng..=22
! Bei gleicher Bewertung: Rangzucrdnung jeweils anhand der ungerundeten Werte.

Quelle: eigene Darstellung

Tab.Z28: Rangfolge der Bedeutung von Hafenwahlkriterien nach durchschnittlicher SchiffsgroRe
(in der Flotte der Anbieter)
Rang- Boutique (50-250) ﬁ;el;om-;m " jMlerHmmmh“““mm‘sehrgmsmmu- Mega (dber 2000)

folge |Gesamt 238 00 28 ios 25 |groB (SU-I000INS5 23 200 L0 24 |2 21
1 g:ohn;r:'i]sche 1,6 g;ir;:g’ilsche 1,8 |geografische Lage 14 ﬁ;ok?;r;:sche 14 |nautische Faktoren 19 g;ok?grr;:sche 12
2 |geografische Lage 1,9 |Schiffsversorgung 20 mme 20 |geografischelage 1,7 |geografischelage 2,0 |geogralischelage 16
3 nautische Faktoren 2,2 p;;ﬁ;ﬁé&eer:ezogene 2,7 |nautische Faktoren 24 |nautische Fakioren 2,1 ?I;T(r;ggri‘sche 20 [nautische Faktoren 1,8
4 Emﬂ:zomm 24 |geografische Lage 2.8 Leism;;; N 6 [dst‘;;;; 22 |Safetyd Secuity 25 L’:;s;ﬂgi:.m@e"e 18
5  |umweltschutz 27 |Umweltschutz 29 |Schifisversorgung 29 |Umweltschutz 25 E;ﬁfgﬁmge”e 26 |Umweltschutz 21
6 [Safety& Security 2.8 |nautische Fakio 33 Umweltschutz 31 |Sakety&Secuity 25 |Schiffversoqung 30 |Safely& Security 25
7 Schiffsversorgung 2,9 |Safety & Security 3,5 |Safety & Security 3,2 |Schiffsversorgung 3,0 |Umweltschutz 3,1 |Schiffsversorgung 3,2

Bewertungsmafi stab: 1=sehr hoher Enfluss; 5=ken Enfuss; Ng, =22
1 Bei dleicher Bewertung: Rangzuordmung jeweils anhand der ungenndeten Weite.

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 30: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment

Tab.Z 29: Einflussh6he einzelner Hafenwahlkriterien fiir befragte Kreuzfahrtanbieter nach Kreuz-
fahrtsegment

Gesamt

(N=22)

Klassische
Kreuzfahrten

Fun-

Kreuzfahrten

Expeditions-
kreuzfahrten

Sonstige (3)

(N=12)

(N=5)

(N=7)

touristische Attrakiitat des Halens/der
Hafenstadt/ermeic hbarer Ziele (Anschiuss an 15 13 1,2 19 17
groiere Stadte)
geografische  |guie seeseilige Erreichbarkeit des Halens 17 15 14 21 17
Lage
Nahe des Halens zu anderen Hafen 23 22 14 31 30
[Anzahl und Ousalitat lokaler "Tour
o Rei ol 2p 16 18 25 27
gute Schiffsnamgation (vorhandene Tide,
il sicherer 2p 20 16 26 23
Schiffsithnng z B. durch Lotsen)
Goke und Tiefe des Hafenbeckens
_ (AL ek, Toefi et ) 21 18 1,2 30 23
Faktoren \Art der Hafenzufahrien {(Lange/Daver der
Revierfat, YWendebecken, Notwendighest v 22 21 16 30 23
Schieusen elc.)
|Anzahl und Groke der Liegeplalze (z B
Pierkinge/ brede) 25 26 20 33 27
\Art der Anschiisse/Fnichiungen fur die
Schal: il Trebstol Stromvy: 23 25 38 24 30
'Versompmg mit Frischwasser {enschl
Ewichd K iisten) 29 30 36 24 23
Schiffsver-  |Reparstur und Wartung 35 33 42 36 30
Sorgung .
'Schiffsversongung mit Tredbstoff {einschl
. u aten) 25 29 28 20 30
Schiffsversongung mal Yaren/
‘Ausrishngsgegenstanden (enschl 27 23 34 22 30
Exwichimgen u Kapaztaten)
[ Transportstrukhren imAom Halfen {(z B
Hafenrstal tz Bahn-Autobak Hss) 25 26 20 30 27
Parkpidze und Flachenbefestigungen 32 30 30 416 30
Passagier-  |Nahe zu (intemat ) Flughafien mit Anschiuss an
transport _ ) St 13 17 1,2 12 20
[ Transportmogichkeiten von Passagieren im
Halen {z B. dixlen Passagere 2amischen
L bk v e g tonsfen oder sind 22 21 20 26 23
Shultietusse Piicht?)
'vorhandener Passagiertterminal (inld. Kapazitaten,
I ferank Wartebereiche etc) 20 18 1,0 32 20
transier
Gepackhandhabung {(Gepackibernahme auf das
Schifl, dung auf Kabinen et ) 21 19 15 28 20
e _
B in Hafennat 25 28 30 22 20
'verfighane
_ Passagersenaces (z B. Tax-, Bussiatonen, 24 21 22 33 23
Pasg:er— Mictaulos)
service
'verfogbare toursstisc he Serices fr Passagiene
{zB_Ti st Banlafienstl |
int 1, Post, Verpi) ol /e 25 23 28 30 30
|Arzthche Versomung, Parkservice usw.)
Urmwelimanagement im Halen {z B. Entsorgung
der Schilfsabfalle™wasie receplion”, 24 24 23 27 25
Millentsorgungsaniagen u. recepbon faciliies™)
Umswelschunr frmuﬂlgwnmﬂizﬂtu’ll-ﬂul— 24 24 18 33 25
:lus)rgn‘; it Elekiriatat (emschl 33 28 16 36 30
Reduzienung samiticher Gefahren fir die
Gesundheit (einschl. Brandschutz- und 25 23 23 33 258
Safety & S Uberwa e
Larmschulz-Manahmen m Bezug aul
Schiffstam (Schiffsriesel ) 31 28 27 39 25
Kosten Halenkosten und -gebithwen (emschl Stevern) 156 15 16 20 25

Beweringamalistab: 1=sehr hoher Emfluss, 5—gar kein Erfluss

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 31: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Flotten- und Schiffsgroe

1=sehr hoher Einfluss
S5=kein Einfluss

geografische Lage
nautische Faktoren

Passagierbezogene Leistungen

Umweltschutz

Safety & Security

Schiffsversorgung 2,0 ¥ 3,2
FlottengrofRe —g—Gesamt (N=22) SchiffsgréRe =—¢=—Boutique (50-250) N=4
—o—1 Schiff (N=6) —O—mittelgrofR (251-500) N=3
a2 bis 3 Schiffe (N=6) —a—grof (501-1000) N=5
_ ¥4 bis 10 Schiffe (N=5) X-—sehr grof (1001-2000) N=5
Ngesamt=22 #—(iber 10 Schiffe (N=5) #—Mega (Uber 2000) N=5

Abb. Z15: Durchschnittsbewertungen des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach durchschnittli-
cher Flotten- und SchiffsgroRe der Befragten

Quelle: eigene Darstellung
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Anbieter mit gréferen Flotten und Schiffen
| assische Kreuzfahrten (W=12}

I Fun-Kreuzfahrten (N=5) 6konglm. Faktoren
——4 bis 10 Schiffe {N=5})

—&—Uiber 10 Schiffe (N=5)

=0—grolte Schiffe (501-1000 Pass. ) N=5
=t—sehr grofe Schiffe (L001-2000 Pass.)M=5

=0 ega-schiffe (Uber 2000 Pass.)N=5

geografische Lage

Schiffsversorgung nautische Faktoren

Safety & Security Passagierbezogene Leistungen

1l=sehr hoher Einfluss
S=kein Einfluss

Urniweltschutz

. Exp editionskreuzfahrten (N=7) Anbieter mit kleineren Flotten und Schiffen

3 sonstige (N=3) dkonom. Faktoren
—=—1 schiff {N=a)

—m— 2 bis 3 Schiffe {N=6)
=o=Boutigue-Schiffe (50-250 Pass.)N=4

geografische Lage

=t—mmittelgrofie Schiffe (251-500 Pass. ) N=3

Schiffsversorgung nautische Faktoren

safety & Security Passagierbezogene Leistungen

1=sehr hoherEinfluss Umiweltschutz

S=kein Einfluss

Abb. Z16: Gegeniiberstellung des Einflusses von Hafenwahlkriterien fiir Anbieter groerer und
kleinerer Flotten bzw. Kreuzfahrtschiffe

Quelle: eigene Darstellung
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Tab.Z30: Einflussh6éhe einzelner Hafenwahlkriterien fiir befragte Kreuzfahrtanbieter nach durch-
schnittlicher FlottengroRe

Gesamt . 2 bis 3 Schiffe 4 bis 10 Schiffe  {iber 10 Schiffe
(N=22) 1 Schiff (N=6) ) (N=5) (N=5)
Hafenstalt/erreic hbarer Ziele (Anschiuss an 15 17 17 14 1,2
grofere Stadie)
geografische [gule seeseiige Emachbarkedt des Hafens 1.7 13 17 20 13
Lage Nahe des Halens zu anderen Hafen 23 32 22 16 22
Anzahl und C!lﬂﬂbhh"‘[ur 20 20 23 20 18
guie Schiffsnavigation (vorhandene Tide,
Exshedingungen, sicherer 20 20 22 22 18
Schiffsfihning z B_ durch Lotsen)
Grotie und Tiefe des Hafenbeckens
} . T o) 24 22 22 24 1,6
Faltoren Art der Hafenzufahuten {LangeDaver der
Revierfalnt, Wendebecken, Nolwendigkeit v 22 27 23 22 1,6
Schieusen etc )
Anzahl und GioBie der Liegeplaze {zB.
Petkangel-breie) 25 33 23 26 20
Art der Anschissefawichiungen for die
Schilf it Treib st ShmmVe 23 26 23 23 34
Versorgung mit Frischwasser (emschl
_ Eawicht u Kapazitaen) 29 23 22 32 34
Schiffsver- | e samiur und Warkng 35 35 25 40 40
Schiffsversorgung mit Trabstolf (emschl 25 34 18 24 26
Ennc| u Kapazitden N
Schiffsversorgng mt
Y T a {emschi 7 34 20 30 24
Emichiungen u. Kapazitden)
Transportsinukhmen imévomn Hafen {z B
Hafersiraiennelz Bahn/Auloba Hhuss) 25 30 23 24 20
Parkpiatze und Flachenbefestinmgen 32 35 30 16 28
Passagier- -
hu'em)(nf?ri)ﬂyﬁmninrﬂ:rissm 15 16 17 14 12
Transportmogic hkesten von Passageren im
Hafen {zB_ dizxfen Passagere zwischen
L bt und Hesferton-ca taufien oder sind 22 28 18 20 13
Shuitiebusse Plicht?)
_ _
_ Tvminlhﬂ'l‘amtmr.ﬂ IB(I;:.-)KﬂﬂzﬁHI, 20 30 20 16 14
& ac kibemshme auf das
mm‘m g 21 30 22 18 12
e _
B oy o Hoderat 26 34 23 26 20
veriagbare veskehrsmitielbezogene
B Passapersenices (z B. Taxi-, Busstationen, 24 28 20 26 20
Passagier- | Mictutos)
service
veriagbare tounistische Senices fur Passagiene
{z B. Touristinb fSouvenistande, Bankdienstl,
Intemet, Post, Verps R p—— 26 33 22 24 22
Arziiche Versomung, Parkservice usw )
Urnweltmanagement i Halfen {(z B. Entsorgung
der SchifsabfaleMwaste recepbon”, 24 28 22 23 22
Malentsorungsanianen U "receplion faciliies™)
Usnweltsciunz .lﬂmn::hn_; von zesdifiziesten Hafen- 24 32 23 25 16
r‘ermyng mit Blekdrizita {einschl a3 40 27 as 28
Reduzienng samiicher Gefalven for die
Gesundheit (ei'ﬂ:r_l_ Brandschutz- und 25 30 20 25 26
Safety 8 Seamity |UbeT
Lsﬁzrrsctl.lzilgrﬂlmn Btzu!;ad a1 40 23 a3 28
Kosten Hafenkosten und -gebihren (enschl Stevemn) 16 15 18 20 1,2

Bewertingsmalistab: 1—sehr hoher Enlluss; 5—gar ke Enfluss

Quelle: eigene Darstellung
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Tab.Z31: Einflussh6he einzelner Hafenwahlkriterien fiir befragte Kreuzfahrtanbieter nach durch-
schnittlicher SchiffsgroRe

Mega
(liber 2000)
N=5

Gesamt Boutique (50- mittelgrofR (251- grof (501- sehr groR (1001-

(N=22)  250) N=4 500) N=3 1000)  N=5  2000)N=5

toumistische Attrakivitat des Hafensfder
Hafenstadiermeichbarer Ziele {Anschiuss an 1,5 23 1,0 16 14 12
gobere Stdie)
ML::dﬂ e seeseiige Enechbarkeil des Halens 17 23 17 12 18 16
Nihe des Hafens zu anderen Hafen 23 33 20 22 22 20
Anzahl und Qualitat lokaler "Tour
0 ~Rei a 20 33 1,0 18 24 16
guie Schiffenavgation (vorhandene Tide,
Bsbedingungen, Unterstiitzung sicherer 20 28 23 i8 18 18
Schiffsfihnng z B_ durch Lotsen)
GioBe und Tiefe des Halenbeckens
gsct (AL " PP 21 38 20 18 1,6 16
Faktoren (At der Halenzufahwien (LangeCauer der
Reviafahut, Wendebecken, Notwendigheit v 22 35 23 20 13 18
Schieusen eic )
Anzahl und GroBe der Liegeplitze (2 B.
Flertingel breike) 26 33 30 26 24 20
Art der Anschilisse/Ennichiungen i die
Sehifk mit TrebaiESImmW: 28 18 27 23 36 32
Vu:_;rylg rr?1 Frischwasser {(emschl 29 20 30 30 28 34
| Emrichiungen u. Kapazitaten)
Schiffsver-  |Reparatur und Warking 35 3.0 ir 30 38 is
ST | o hffeversomung mik Trebsioff (enschi
Eaict w K dsten) 25 15 27 32 20 3o
Schiffsversongung mit Waren/
Ausrishngsgegenstanden {(emschl 27 13 27 32 23 28
BEnnichiungen u. Kapazitalen)
Transporistnukiren mévom Hafen {z B.
Haferstrafiennetz. Bahn/Autobal hhsss) 25 23 40 24 24 18
Parkplatze und Flachenbefesigungen 32 50 40 25 30 28
Passagier- Nahe zu (nlemat ) Hughafen mit Anschiuss an
(groBere) Siad 15 10 17 20 15 1,2
Transporimbgic hkesten von Passagieren im
Hafen {z B. disfen Passagere zwischen
L itz und Haafentoc3 kadien oder sind 22 25 23 20 24 18
Shultiebusse Piicht?)
vorhandener Passageriammnal (nkd Kapazitalen,
. |Transferank Wartebereiche elc.) 20 35 20 20 15 12
o ackibermnahme auf das
Gepackhandhabung
Schil, Vertca ﬂ(lm( en el ) 24 10 20 22 20 12
Ubemax 7
n in Hafennat 26 20 27 28 3,0 24
verfugbare
Passaperseraces {z B. Tax, Busstaibnen, 24 37 23 13 23 18
Paaz:ier- Mietautos)
servee
verfugbare tounsiische Seraces ir Passagere
{z B. TourstnfoSouvenrstande, Bankiiensil
inierme, Pos, Verpl o p— 26 27 27 20 36 20
Pezihche Versorpung, Pakserace usw )
Umwelimanagermnent im Halen {z B Enlsomung
der Schiffsabfalle™waste receplion”, 24 23 27 25 23 22
Millerisorpmngsaniagen U "receplon facilities™)
Uswelschutz :ﬁmﬂlgwnmﬂizﬂtml-ﬂm 24 30 a3 23 23 16
:Msuyn_; met Elekinzita {(emschl a3 35 33 30 38 26
Rex g santiicher G fir die
Gesundheit {emschl Brandschutz-und 25 30 30 20 25 22
Safedy & S y |Uber bl
Larmschutz-MaBnahmen m Bezug auf
s - ) 34 40 i3 30 25 25
Kosten Haferkosten und -gebidhwen {enschl. Steuem) 16 18 20 14 20 12

Bewerhnganalisiab 1—selr hoher Emlluss, 5—gar ken Exfluss

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 32: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung nordeuropaii-
scher Fahrtgebiete

Tab.Z32: Einflussh6he einzelner Hafenwahlkriterien fiir befragte Kreuzfahrtanbieter nach Bedeu-
tung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland

hohe geringe geringe
Bedeutung Bedeutung n‘;t;;zdﬁ:l‘:g}g Bedeutung
Ostsee (N=13) Ostsee (N=8) Nordland (N=7)

Gesamt
(N=22)

Reviesfalut, Wernidebecken, Notwendigkedt v 22 19 27 25 17
Schieusen efc.)
Anzahl und Groe der Liegeptatze {z B.
Picrkngal_brede) 26 24 29 28 21
Mwmﬂiﬂrﬂ:'?mﬁlﬁ 28 28 28 25 35
Versorgung mit Frischmasser {(enschl
Eirvicht u Kapazitaten) 29 32 24 28 30
Schiffsver- | REparaturund Wartung as 35 14 33 ar
Sofgumng Schiffsversorgung mit Tredbsiodf {emschl
Earmict u K Asten) 25 29 19 25 25
Schiffsversomung mit
¥ i 2 {emnschl 27 31 20 27 27
= u Kapazia
Transportstrukduren imfvorn Halen (zB.
Hafenstraliennelz. Batn-Autobal hhss) 25 23 23 25 23
Pakplatze und Fiacherbefesipungen 3z 29 ar 33 30
Passagier- | Nahe zu (ntemat ) Flughalen mit Anschiuss an
t £ (oroere) Stad 1,5 15 14 15 15
Transporimoglichkeiten von Passagieren im
Hdlen {z B. dixfen Passagere zwischen
- und - \ufen oder sind 22 20 24 22 20
Shuttlebusse Pichi?)
'vishandener Passagiersterrninal (inkl Kapazitaten,
P | rasteran Warteh he et ) 20 16 26 22 i5
Gepackhandhalung (Gepackibemahme auf das
Schill, Vertelung auf Kabinen efc. ) 24 18 24 22 ir
e _
_ in Hafennat 26 26 25 27 22
vesfighare verkehrsmillebezogene 24
P perservices (z B Taxi, B 19 LR 24 23
Passagier-
service
mmmmm
{z B. Tounstinfo /Souvenirstande, Bankdienstl , 26 22 a1 25 27

1 24 23 26 26 20

:Iﬂmryn_; mit Bekdriatat {enschi az 30 a8 32 33

R B samiicher Ga fir die

Gesundheit (einschl. Brandschutz- und 23 23 28 24 27

Safety & Secusity |Uberwarhmgsexvichhungen)

Lammschulz-Malinahmen in Bezug af

Schiffstanm (Schiffsdieseh ) 31 29 32 31 23
Kosten Hafenkosten und -gebidwen {enschl Stevemn) 16 15 19 15 13

Bewerhungsmalistab: 1—sehr hoher Enfluss; 5—gar kein Enfluss

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 33: Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-

prozess
relative Dauer der
Routenplanung* absolute Dauer der Routenplanung (Monate)
1 2 3 4 5 21 19 17 15 13 11 9 7 5
—o=Gesamt (N=22)
. —o—1 Schiff (N=6)
geografische Lage 14 # # 19,7 —4—2 bis 3 Schiffe (N=6)
%4 bis 10 Schiffe (N=5)
+-{iber 10 Schiffe (N=5)
okonom. Faktoren 1,2 #x + 204
nautische Faktoren 1,4 # 423 } *19,7
Safety & Security * 16,6
Umweltschutz + 15,1
passagierbezogene Leistungen +151
Schiffsversorgung 2,5 C/*-3 5 % 3,6 *136

*

1=langfristig (Planungsdauer)
S=kurzfristig (< 0,5 Jahre)

Abb. Z17: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach FlottengroRe

Quelle: eigene Darstellung

relative Dauer der
Routenplanung* absolute Dauer der Routenplanung (Monate)
1 2 3 4 5 18 16 14 12 10 8 6 4
—o=Gesamt (N=22)
—o—Boutique (50-250)
10,0 % 78966 x45 —a—mittelgroR (251-500)
#-grof (501-1000)
+—sehr groR (1001-2000)
6,6 %46 -o—-Mega (liber 2000)

geografische Lage

okonom. Faktoren

nautische Faktoren 8,9 # : 6,5 X46

Safety & Security 6,3% 4,9
Umweltschutz +6,2% 5.0
passagierbezogene Leistungen 1+ 6,3% 4,9
Schiffsversorgung 12,1 7,8 +l 'JJG,S % 5,0

*

1=langfristig (Planungsdauer)
5=kurzfristig (< 0,5 Jahre)

Abb. Z18: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach durchschnittlicher SchiffsgroRe

Quelle: eigene Darstellung
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relative Dauer der absolute Dauer der
Routenplanung* Routenplanung (Monate)

1 2 3 4 5 13 12 11 10 9 8 7

1,7

o6konom. Faktoren

nautische Faktoren

Safety & Security

Umweltschutz

passagierbezogene Leistungen

Schiffsversorgung

=o=Gesamt (N=22)

*

1=langfristig (Planungsdauer) —o—hohe Bedeutung Ostsee (N=13)

5=kurzfristig (< 0,5 Jahre) —&—geringe Bedeutung Ostsee (N=9)

Abb. Z19: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Bedeutung des Fahrtgebietes Ostsee

Quelle: eigene Darstellung

relative Dauer der absolute Dauer der
Routenplanung*® Routenplanung (Monate)

1 2 3 4 5113 12 11 10 9 8 7

geografische Lage 1,4 12,1 w

okonom. Faktoren 1,6

nautische Faktoren 1,8 &

Safety & Security

Umweltschutz

passagierbezogene Leistungen

Schiffsversorgung

——Gesamt (N=22)
1=langfristig (Planungsdauer) —o—hohe Bedeutung Nordland (N=15)
5=kurzfristig (< 0,5 Jahre) —a—geringe Bedeutung Nordland (N=7)

*

Abb. Z20: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Bedeutung des Fahrtgebietes Nordland

Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 34: Einflusshohe von Einzelkriterien auf die Wahl von Kreuzfahrthifen

A . . Kriterien-
Hafenwahlkriterien Hafenleistungen Hafeninfrastruktur Hafensuprastruktur .
bereiche
gute Schiffsnavigation y} ol Hafenzufahrten
Hafenbecken nautische
Faktoren
Liegplatze
schiffspezifisch — .
Schiffsversorgung (Treibstoff) | 715 Elnnchtun_gen zur Schiffsversor- 2,8 |Reparatur/Wartung 3,5
gung (Treibstoff/Strom/Waren)
Schiffsversorgung (Waren/Aus- Einrichtungen zur Schiffsver- 29 Schiifs- 2E
riistungsgeg ande) sorgung (Frischwasser) i versorgung
Schiffsversorgung 23
{Frischwasser) "
Passagierterminal
hafen- Gepackhandling
be:
T_ogc_ene Transportstrukturen im/vom
Kriterien - -
passagier- Hafen passagier-
spezifisch Parkplatze und bezogen
Flachenbefestigungen
Flughafen
Beherbergungs- 2
einrichtungen .
Landstromversorgung Sf:hlff:entsorgungs—
SN :4
Umwelt-fschutz- .
- zertifiziertes UMS
spezifisch
Vermeidung samtlicher LarmschutzmaBnahmen/ 31
Gefahren fiir die Gesundheit -einrichtungen !
preis-fgebiihren-| Hafenkosten (Schiffsentgelte, passagierbezogene Preise/Gebiihren und sonstige
spezifisch Preise/Gebiihren)
. Erreichbarkeit
seeseitige geogr.
lage- Lage
bezogene & Nahe zu anderen Hafen grafische
Kriterien - Lage
landseit
andsertige touristische Attraktivitat
geogr. Lage

Angabe der Mittelwerte, wobei 1 =sehr hoher Einfluss und 5=kein Einfluss.

Abb. Z 21:

Quelle: eigene Darstellung

Einflussh6he von Hafenwahlkriterien auf die Entscheidung fiir einen Turnaround-Hafen
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Umwelt-fschutz-
spezifisch

Landstromversorgung

B

einrichtungen

_— . . Kriterien-
Hafenwahlkriterien Hafenleistungen Hafeninfrastruktur Hafensuprastruktur )
bereiche
gute Schiffsnavigation vl Hafenzufahrten
nautische
Hafenbecke
aten n Faktoren
schiffspezifisch Liegplatze
Schiffsversorgung {Waren/Aus- Einrichtungen zur Schiffsversor-
2,8 8 |R t rtul 3,5 B
riistungsgegenstande) gung {Treibs toff/Strom/Waren) eparatur/Wartung Schiffs-
Schiffsversorgung 28 Einrichtungen zur Schiffsver- 23 versorgung
Frischwasser] ! Frischwasser) !
Transportmdglichkeiten im Transportstrukturen im/vom 25
hafen- Hafen (z.B. Shuttlepflicht) raﬁ_‘z —
arkplatze ui
bef_ogt_ene passagier- Aachenbefestigung =2 p gier-
Kriterien spezifisch touristische bezogen
Einrichtungen
verkehrsmittelbezo-
gene Einrichtungen
Schiffsentsorgungs-

zertifiziertes UMS

preis-fgebiihren-

Vermeidung samtlicher
Gesundheitsgefahren

Hafenkosten (Schiffsentgelte, passagierbezogene Preise/Gebiihren und sonstige

LarmschutzmaBnahmen/
-einrichtungen

grafische
Lage

spezifisch Preise/Gebiihren)
. Erreichbarkeit
seeseitige geogr.
lage- Lage Nahe zu anderen Hafen
Kriterien . touristische Attraktivitat
landseitige
. La;
geosr. Lage lokale Tour Operator

Angabe der Mittelwerte, wobei 1 =sehr hoher Einfluss und 5=kein Einfluss.

Abb. Z 22:

Quelle: eigene Darstellung

Einflussh6he von Hafenwahlkriterien auf die Entscheidung fiir einen Stopover-Hafen
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Anhang 35: Prioritdten von Hafenwahlkriterien nach Anbietersegmenten

Klassische Kreuzfahrten Fun-/Clubkreuzfahrten Expeditionskreuzfahrten Sonstige
Rang o Bewer- L Bewer- L Bewer- . Bewer-
Kriterien tung Kriterien tung Kriterien tung Kriterien tung
1 tOUrIStI.S(ih? 1,3 |Passagierterminal 1,0 |Flughéafen in der Nahe 1,2 tOUI"IStISChe /:\ttraktlmtat/ 1,7
Attraktivitat Erreichbarkeit
touristische Attraktivitat/ Flugh&fen in der Ndhe/Passa-
2 Erreichbarkeit/ 15 GroRe bzw. Tiefe 12 |touristische Attraktivitat 19 gierterminal/Gepéckhandling/ 20
Preise u. Gebiihren "~ |Hafenbecken/Flughéfen in ’ *~ | Ubernachtungsméglichk. in ’
der Nahe Hafennahe
gute Schiffsnavigation/GréRe
. o Preise u. Gebiihren/ bzw. Tiefe Hafenbecken/Art d.
3 |Tour Operator 16 Errelchbarlfe|t/Nahe zZu 1,4 |schiffsversorgung mit 2,0 Hz?fenzufahrten/Vers.org. m. 23
anderen Hafen K Frischwasser/Passagiertrans-
Treibstoff X X
porte im Hafen/verkehrsmittel-
bezog. Passagierservices
Art d. Hafenumweltmanage-
. . ment/zertifiziertes Umwelt-
Flughéfen in der . . : ! i
4 Nahe 1,7 |Gepéackhandling 1,5 |Erreichbarkeit 2,1 |management/Reduzierungv. 2,5
Gesundheitsgefahren/Larm-
schutz/Preise u. Gebihren
Passagierterminal/ gute Schiffsnavigation/Art Ubernachtungsmaéglichk. in Anzahl bzw. GroRe d.
5 |GroRe bzw. Tiefe 1,8 |d. Hafenzufahrten/Preise 1,6 |Hafenndhe/Schiffsversorg. 2,2 |Liegeplatze/Transport- 2,7
Hafenbecken u. Gebuhren m. Waren bzw. Ausristung strukturen/Tour Operator
N&he zu anderen Hafen/An-
schlisse bzw. Einrichtungen f.
zertifiziertes Umwelt- Anschlisse/Einrichtungen f. Schiffsversorg./Reparatur u.
6 |Gepickhandling 1,9 |management/Tour 1,8 |Schiffsversorgung/ 2,4 |Wartung/Parkplatze/Strom- 3,0
Operator Versorgung m. Frischwasser versorg./Treibstoffversorgung/
Versorg. m. Waren bzw. Aus-
ristung/touristische Services

Angabe der Mittelwerte, wobei 1 =sehr hoher Einfluss und 5=kein Einfluss.

Abb.

Z23:

Gegeniiberstellung einflussreicher Einzelkriterien der Hafenwahl verschiedener Kreuz-
fahrtsegmente

Quelle: eigene Darstellung
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